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Decíamos en muestro anterior artículo que la Historia y 
la Experiencia han de ser los principales pilares de toda or- 
ganización, que'"la ciéncia orgánica surge como consecuencia 
de hechos analizados y comprobados, pues no en balde calificó 
ya Cervantes a la Historia como “émula del tiempo, depósito 
de las acciones, testigo de lo pasado, ejemplo y aviso de lo 
presente y advertencia de lo “porvenir”, cuando antes había 
ya dicho Cicerón que era “luz de la verdad, maestra de la 
vida y mensajera de la santigúedad”, y recientemente Su Ex- 
celencia el Generalísimo honraba con su firma el prólogo de 
una brillante obra diciendo que “Geografía e Historia ocupa- 
ban los reducidos bagajes de nuestros conquistadores y capi- 
tanes cuamdo por los mares y tierras del mundo escribían con 
sus armas nuestra Geografía; Geografía e Historia reinaban 
- en el cerebro de nuestros excelsos gobernantes cuando el mun- 
do se ceñía con la cadena de nuestras. posesiones”, lo que nos 
exime del encarecimiento de su importancia. 


BREVE HISTORIA DE LA AVIACION EN GENERAL 


Antes de llegar a la exposición de lo que es hoy la Avia- 
ción, “fundamento, medula y razón de ser del Ejército del 
Aire”, haremos una ligera síntesis de la misma, tocando sólo 
los hechos. más salientes, por ser de sobra conocida por todos 
los jefes y oficiales del Arma y ser ello suficiente para el fin 
didáctico que perseguimos, cual es el llegar, mediante la apli- 
cación de los principios de la Orgánica, a la org'znización con 
rendimiento máximo del Ejército del Aire actual; mejor di- 
cho, de nuestro Ejército del Aire, 

La historia de la Aviación data casi desde la aparición 
del hombre sobre la tierra, como nos demuestran los más an- 
tiguos escritos, en los que hay numerosas leyendas del vuelo, 
análogas a la tan vulgar y conocida de Icaro. | 

Desde Architas de Tarento, en el siglo IV antes de Jesu- 
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Gerardo Fernández Pérez 


Teniente <C<coronel de Aviación 








algunos éxitos, como las travesías de Europa a “América, via- 
jes al Polo, ete., y muy limitada aplicación en la guerra de 
1914 al 18, que hace, por razones de todos comprendidas, que 
no le prestemos atención a lo “más ligero que el aire”, por 
no interesar para los fines que perseguimos. 

Nuestro veterano piloto, jefe de las Alas Nacionales du- 
ante la Cruzada, el ilustre General Kindelán, a quien tene- 
mos por verdadero maestro y de quien nos serviremos para 
argumentar nuestra tesis, nos da cifras y datos elocuentes en 
sus diversos escritos que vale la pena conocer. 

Los vuelos efectuados desde 1906 a 1914 fueron los si-' 





guientes: 

AÑOS ola" peo irc Duración Altura en eun 
1906 41 0,220 en — 
1907 53 0,770 ye: — 
1908 60 125 25. 20 100 
1909 76 234 4h. 17 es 
1910. 109 . 584 8h. 12 3.050 
1911 133 740 11h. 1” 3.900 
1912 170 1.010 13 h. 18' 5.600 
1913 203 1.900 21h. 6.700 
1914 — — 24 h. 8.150 


Estos son los hechos materializados en cifras cuando sur- 
ge la guerra europea en que el Ejército se sirve, como siem- 


_ pre, de todos los adelantos para utilizarlos como elementos 


cristo, hasta que en 1903 los hermanos Wright fueren los pri- : 


meros en realizar el vuelo mecánico, después de aprovechar 
las enseñanzas anteriores de Otto Llienthal, que en 1891. con- 
siguió llegar a la realización del vuelo planeado y crear es- 
cuela, son centenares de inventores los que median entre uno 
y otro tiempo; genios, como Leonardo de Vinci, unos, que se 
dedican a la experimentación, estudio y divulgación de la 
Aeronáutica, y otros meros ejecutores, que en la mayoría de 
los casos perecen en la empresa, y que todos ponen de mani- 


fiesto el tesón y voluntad del hombre hasta conseguir volar, : 


sin que el peligro les amedrente ni, les asusten los fracasos. 

, Desde 1903 plasa muy ¡poco tiempo hasta poder tener apli- 
cación práctica, y este casi instantáneo desarrollo fué debido 
2 que todos los estudios y experimentos estaban ya hechos y 
faltaba sólo la energía, que se encontró al perfeccionarse «el 
motor de explosión. 

El vuelo por lo más ligero que el aire tuvo una lentitud 
grande en su desarrollo, no llegándose 'a nada práctico hasta 
. el siglo XVII, y teniendo después, ya casi en la actualidad, 


de lucha. 

Vemos, pues, que la Aviación se desarrolla y avanza con 
una rapidez inusitada, y la Humanidad, sorprendida un día 
con la noticia de que se había volado unos metros, no tuyo 
tiempo de salir de su estupor, porque al poco tiempo se lle- 
gaba al kilómetro y luego a ciento, y luego se cruzan los ma- 


Yes, se pesan las montañas y se va de Continente a Conti- 
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nente, Surge la legión de héroes de un día, cuyo nombre apa- 
rece en la Prensa, comunicando su muerte al siguiente, y este 
peligro, lejos de amedrentar, incita al hombre, al aviador, a 


luchar con lo desconocido muchas veces; y así surgió la Avia- 


ción, con una moral y un espíritu totalmente desconocido para 
el que no haya sentido la emoción del vuelo en todo lo que 
ésta tiene de emoción y peligro, que aún subsiste no obstante 
los perfeccionamientos, y que el Mando ha de tener siempre 
en cuenta en toda organización, pues sería un absurdo orien- 
tar materialmente, burocráticamente, a unos hombres que han 
de manejar un arma que es, más que nada, espiritual, ya que 
si los grandes perfeccionamientos mecánicos tienen importan- 
cia, el alma del aviador es el todo. : 


REVISTA DE AERONAUTICA. 


NACIMIENTO DE LAS AVIACIONES MILITARES 


Haremos una brevísima exposición de conjunto, de cómo 
empezaron o nacieron lay primeras Aviaciones militares, ya 
que más adelante o en próximos artículos hablaremos detalla- 
mente de nuestra Aviación en pa)ticular; de su nacimiento, 
organización, táctica y modalidad de empleo en el pasado, pues- 
to que lo actual, en algunas de sus partes, debe constituir se- 
creto, que espero ha de dejar bien grabado en el ánimo de 
nuestros animosos y jóvenes Oficiales que España tuvo cere- 
bros que no desmerecieron jamás de los primeros del mundo; 
y es más, que sus ideas fueron usadas después por otros con 
éxito rotundo, cuando nuestros gobernantes liberales, causan- 
tes de todos los desastres nacionales, propuenaban una polí- 
tica pacifista, basada en la cual se desmembró nuestro Impe- 
rio colonial, originado por la decadencia de nuestra Marina 
de guerra a fines ya del siglo XVIIL, y que había de conti- 
nuar el XIX y XX, no obstante los buenos deseos y alto espí- 
ritu de sus brillantes Oficiales, que en sus esfuerzos por reha- 
cerla siempre tropezaron con el escollo político, que era el 
que corroía a nuestra Patria en todas las vísceras de su ser. 

Desde el 1910 se dotó a los Ejércitos de los países más 
adelantados de aviones, que tenían más que nada a título ex- 
perimental, y sin gran confianza en este nuevo medio, para 
ver el partido que de ellos se podía sacar, 

En 1910 emplea Alemania dos aviones en las maniobras 
imperiales, uno por cada bando, y en 1911 emplea ya ocho, 
que se convierten en ocho Escuadrillas en 1912, surgiendo el 
1 de octubre de este mismo año el Departamento de Aeronáu- 
tica, con 21 Oficiales y 3806 Suboficiales, además de los solda- 
dos, a disposición todo del Ejército. | 

También Francia en 1910 confiaba ya en el éxito de la uti- 
lización del avión como elemento de guerra, y en 1911, en las 
maniobras militares, tenía tres o cuatro aeroplanos por cada 
bando, que en 1912 se convertían en Escuadrillas. 

En 1913 crea Alemania cuatro Batallones de aviadores pru- 
sianos (12 compañías) y un Batallón de pilotos bávaros «e 
dos compañías, más seis Batallones de dirigibles y una com- 
pañía bávara de globos cautivos y una sección de Aeronáutica 
de la Marina. Los hidroaviones participaron el mismo año en 
las maniobras de otoño de la flota del mar del Norte, 

En 1912 crea Inglaterra un Batallón aéreo, que se com- 
pone de una compañía de dirigibles, una de aeroplanos y una 
de globos cautivos, y empieza a funcionar un taller especial 
de construcción y ensayo. Esta organización era ya bastante 
independiente de los Ejércitos de Tierra y Mar, y se compo- 
mía del “ala naval” y el “ala terrestre”. Dirigido todo por un 
general que supo darle acertado y rápido desarrollo. 

En 1912 Italia, en su campaña de Tripolitania, emplea una 
Escuadrilla, con un dirigible y con globos cautivos, pero sim:- 


plemente como servicio auxiliar de reconocimiento y observa-. 


ción, y acaso el contraste entre unos y otros sirvió para de- 
mostrar la superioridad del avión sobre los demás. 

En 1910 se creó en España la experimentación de aero- 
- planos, que estaba a cargo de la Comisión de Experiencias 
de Ingenieros, y a la que agregaron cinco Oficiales del Ser- 
vicio de A.erostación. 

En 1911 teníamos una Escuela de aprendizaje del vuelo 
y tres aeroplanos, llegando algunos más a fines del año. 

En 1913 se hace la segunda promoción de pilotos de todas 
las Armas, y en octubre del mismo año se forma una Escua- 
drilla de ocho aeroplanos, llevando cada uno un remolque y 
un camión para su servicio. Dos camiones-almacenes y un Ca- 
mión-taller form2ban el segundo escalón, : 

Esta Escuadrilla se traslada, desmontada, a Tetuán, man- 
dada por el entonces Capitán Kindelán, y se realiza el primer 
servicio de reconocimiento el día 3 de noviembre, por un solo 
avión. El día 17 se efectúa otro reconocimiento por parejas y 
con éxito, y el 24 se efectúa el primer bombardeo aéreo, arro- 
jando las bombas frente a Lucién, Siendo España la primera 
nación que emplea como elemento de guerra directo el aero- 
plano, y demostrando en esta fecha que iba a la altura de las 
naciones cuyos Ejércitos estaban más adelantados, 

Le cupo también a España la honra de pagar el primer 
tributo de sangre en servicio aéreo, siendo heridos cuando vo- 
laban sobre el enemigo los Capitanes Ríos y Barreiro, pri- 
meras gotas que inician el terrente de esa legión de héroes 
de la Aviación de todos-los países que durante los «ños «del 
1914 al 1918 ofrendaban su vida por la Patria y eran ya los 
precursores de los potentes Ejércitos del Aire actuales. 
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En los comienzos de la: guerra: de 1914-18 era muy dudoso 
el resultado que de la Aviación se esperaba, y casi todos los 
que pronosticaban su utilísimo empleo eran tachados de vi- 
sionarios. 

Las misiones que le asignaban eran el reconocimiento es- 
tratégico ta grandes, distancias, allí donde no podía llegar la 
Caballería, y el bombardeo ligero én algunos puntos impor- 
tantes de la retaguardia adonde no alcanzaba la Artillería. 

Los Estados Mayores desconfiaban de la eficacia del avia- 
dor, no ereían en la veracidad de sus informes, y por tanto 
juzgaban temerario ordenar mingún movimiento estratégico 
por lo que éste dijera. 

Estas rémoras naturales, esta inercia a salirse de las doc- 
trinas antiguas las rompió la Aviación por sí sola, al igual 
que en la campaña actual, en que pasa de cooperadora a Ejér- 
cito de primer orden, puesto que alcanza ella por sí misma 
ante los hechos consumados. 

Al iniciarse los primeros rumores de guerra en 1914, am- 
plía Alemania su fuerza aérea, y declarada la guerra, basán- 
dose en el supuesto o verdadero bombardeo aéreo de Nurem- 
berg por los franceses, moviliza su Aviación en solo cinco días, 
organizándola en 24 Escuadrillas de campaña servidas ¡por 
5.000 hombres y siete Escuadrillas, más seis depósitos, dos 


Escuelas de Aviación y unas Unidades más de retaguardia. 


La Aviación naval, todavía en formación, tenía unos 24 
aeroplanos, y el Ejército contaba con 11 dirigibles. 

No tenía la Aviación alemana una superioridad grande so- 
bre las demás, como algún tiempo se ha creído, al iniciarse la 
guerra, pues contaba con 232 aviones, cifra no muy grande 
ante los 156 que moviliza Francia y 60 que envió Inglaterra 
a cooperar con los franceses, lo que hacía que a los 232 se 
opusieran 216. Esto unido a que los alemanes tuviesen que 
operar en dos frentes, pues la Aviación austríaca no compen- 
saba ni con mucho a la rusa, a la que luego se agregaron otras 
Aviaciones de poca importancia de varios países que entra- 
ron contra Alemania, se veía lo equilibrado de las fuerzas de 
los dos bandos. : 

Respecto a medios auxiliares, tampoco había una gran di- 
ferencia. En bombas estaban más perfeccionados los alema- 
nes, porque los franceses isiguieron una orientación errónea, 
como fué el creer que el lanzamiento de flechitas sobre tropas 
producirían más daño que los explosivos. | 

Los visores de bombardeo los franceses, por su errónea 
orientación, no los necesitaban; los ingleses los despreciaban 
y los alemanes tenízm aparatos bastante perfeccionados, vISO- 
res de puntería y correctores de deriva. 

La caza no existía para ninguno de los dos bandos, y res- 


“pecto a corrección del tiro de Artillería, la Aviación francesa 


era superior sa las demás. 

La Aviación mejor organizada y que empezó a funcionar 
con autonomía y cierta independencia de los Ejércitos de Tie- 
rra y Mar era la inglesa, que formaba ya Cuerpo, con dos 
ramas, naval y militar, dependientes éstas de los dos Minis- 
terios, pero con elementos propios de todos los órdenes. Seguía 
después en organización la alemana y después la francesa. 

La Aviación alemana tenía una Inspección de Aviación, que 
a su vez dependía de otra Inspección Superior de Aeronáutica 
y Automovilismo, es decir, que dependía de las Tropas de Co- 
municación, esror que le restó gran eficacia y que más ade- 
lante reparó. 

Los franceses tenían organizada su Aviación con dos gra- 
wes defectos: la de ser Servicio y que los observadores no per- 
tenecían a» Aviación ni tuvieron cariño por ella, dándose el 
caso que un Jefe de Observadores de un Cuartel General de 
Ejército no fuese aviador ni hubiese volado nunca. 

En agosto se hicieron por todas las Aviaciones reconoci- 
mientos tácticos y estratégicos y se bombardeó París. 

Tannenberg.—La observación aérea en la batalla de Tan- 
nenbere fué realizada tan minuciosamente por los aviadores 
alemanes, que a ella se debe en gran parte la magnífica victo- 
ria del General Hindenburg. 

Marne.—En la batalla del Marne siguió la Aviación de am- 
bos bandos las peripecias de la misma, realizando numerosos 
reconocimientos, siendo un avión francés el que delata el cam- 
bio de ruta de Von Kluch y permite a Gallieni salir de París 
y a los franceses ganar la batalla del Marne; pero en esta 
batalla se cometieron por los aviadores graves errores de in- 
formación sobre valuación de fuerzas terrestres, y en. cambio 
otras informaciones seguras no fueron transmitidas a tiempo 
a los Cuarteles Generales. Esta falta de enlace ocasionó des- 
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confianza mutua. entre “aire” y “tierra” y que la Aviación 
actuase independiente en muchos «casos, no dando, por tanto, 
el rendimiento debido y siendo origen de errores que después 
no le permitieron desarrollarue al ritmo debido. 

En cambio, tuvo la Aviación otros resonantes éxitos, como 
fué el de seguir paso a paso la retirada del Ejército belga 
sobre Amberes, rea:izado sin el menor error de información 
por los aviadores talemanes, así como los franceses e ingleses 
señalaron con todo detalle el movimiento alemán, y permitie- 
ron estas informaciones conservar la comunicación entre las 
belgas y anglofranceses. | | 

En octubre de 1914 se hicieron los primeros experimentos 
de corrección del tiro de artillería, que ya se había practicado 
en maniobras en 1913, y ise aplicó por primera vez la fotogra- 
fía aérea. - i 
— Ipres.—En la batalla de Ipres, que duró desde el 19 de oe- 
tubre al 21 de noviembre, no obstante los medios escasísimos 
que de Aviación había, fué ésta muy elogiada por el Maris- 
cal Joffre y por el Mariscal French. - 

El concepto que se tenía de la Aviación en 1914 fué va- 
riando, y a principios del 1915 el Mariscal Hindenburg reco- 
nocía ya la superioridad de ésta y la de la Aeronáutica sobre 
la Caballería en los reconocimientos y exploraciones estraté- 
gicos; los Ejércitos pedían ya Aviación, lo que quiere decir que 
sentían su necesidad, pero no se les podía dar por los ¡pocos 
elementos que hzbía. Se llegaron a improvisar Escuadrillas, 
sacando material de Escuelas y con aviones viejos que esta- 
ban ya abandonados; crearon los alemanes en enero siete Es- 
cuadrillas más, y en febrero subía: este número a 25, o sea 
que a los cinco meses de guerra habían duplicado el número 
de Escuadrillas. 

Mientras ¡a Aviación era pequeña, la buena voluntad su- 
plía a la falta de organización; pero a medida que ésta aumen- 
“taba era mayor el desorden, y la Aviación alemana sufrió una 
crisis que duró seis meses, Por falta de organización se man- 
daba material de un tipo ta aerodromos en que tenían aviónes 
de otro. La solución momentánea la encuentran los Jefes de 
Escuadrilla enviando un Oficial a Jos depósitos a buscar lo 
necesario. sin contar para nada con los Mandos Superiores ni 
con los Jefes de dichos depósitos, y este buen celo ocasiona, 
como es natural, mayor desorden y demuestra claramente que 
el éxito del aire radica en un 90 por 100 en la organización 
de los elementos de tierra. | 

Esto que ocurre con el material, como la función es creado- 
ra del órgano, se repite también en el personal; las Escuadri- 
llas mandan enlace por su cuenta a los Cuarteles Generales, 
que se constituyen antirreglamentariamente en Comandantes 
de Aeronáutica de los Ejércitos. | 

Los alemanes reconocen pronto su errónea organización, y 
después de varias etapas de crisis de ¡personal y material, crea- 
ción de la Aviación artillera y modalidad de empleo de la de 
bombardeo y caza, recogen su fruto en la batalla de Verdún, 
donde claramente se vió las ventajas de tener el mando tác- 
tico y técnico en una sola mano. De esta batalla salieron mé- 
todos y nuevas modalidades de empleo para todas las Avia- 
ciones que tomaron parte en ella, y casi puede dividirse la gue- 
rra aérea en dos etapas: una anterior y otra posterior a Ver- 
dún, pues en ella variaron radica'mente los métodos, e influ- 
yendo éstos, como es natural, en la construcción de aviones, 
quedó modificada la táctica y el Alto Mando aprendió Aviación. 
-  Verdún.—Poco antes de esta batalla, iniciada el 20 de ene- 
ro de 1916, fueron casi exterminadas las Escuadrillas fran- 
cesas por la caza alemana, que poseía el dominio absoluto del 
aire, lo que impidió a los ang ofranceses descubrir los movi- 
mientos de tropas del adversario, iniciándose, por tanto, la 
ofensiva alemana, con verdadera sorpresa para los aliados, 

Reaccionó rápidamente el Mando francés y ordenó una 
concentración de 40 aviones de caza, 100 de reconocimiento y 
130 de bombardeo, dando el Mando de toda la caza al Coman- 
dante Rose, seleccionando los mejores pilotos para formar par- 
te de ella, y por misión “atacar a toda costa”, en vez de la 
que anteriormente le señalaban de “en el sector de ataque im- 
pedir cualquier incursión enemiga”, que tan malos resultadoils 
había dado. 

En el frente alemán se nombró al Teniente Oswaldo Boelke, 
que llevaba derribados doce aeroplanos, jefe único de la caza. 

El mal tiempo permitió a los franceses realizar repliegues 
sobre los altos del Mosa sin ser descubiertos por la Aviación 
alemana; pero' por reconocimento de puentes y baterías que 
se retiraban, dedujo ésta el repliegue general. 
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La Aviación al servicio de la Artillería fracasó porque la 
zona batida era tan corta y tal la intensidad del fuego, que 
resultaba imposible a los aviadores sabér a qué batería per- 
tenecían, y a más de esto faltaba enlace. Hay que hacer la' 
observación de lo atrasado de la radio y que ésta no se em- 
pleaba entonces en el aire, teniendo que lanzar partes, «on la - 
dificultad consiguiente de precisión, después de no existir 
caminos ni buenos elementos de enlace en tierra. 

Al sexto día de lá batalla empieza la verdadera lucha .aérea, 
y se empiea la Aviación en servicio permanente de vigilancia 
en el tire, aceptado este error táctico por ambos Ejércitos, 
pero más marcadamente por el alemán, que tenía superiori- 
dad de material tanto en cantidad como en calidad. 

Esto produjo ún desgaste extraordinario y dejó a las Avia- 
ciones de ambos bandos muy quebrantadas y completamente : 
agotada a la alemana, pasando la supremacía aérea a sus ene- 
migos hasta el 24 de junio de 1916, que empieza la batalla 
del Somme, 

Las Escuadras tuvieron en Verdún señalados éxitos ¡por 
ser el campo de batalla pequeño, haber grandes concentracio- 


- nes y batir fácilmente las carreteras que convergían a Verdún. 


La caza se agregaba uno-o dos aviones a cada. Escuadri- 
lla de bombardeo o reconccimiento, pero en esta batalla em- 
pezaron a combatir por Escuadrillas completas de 10 ó 12 avio- 
nes, aunque preponderando todavía el espíritu individualista. 

Resumiendo esta batalla: Verdún originó un cambio radi- 
cal en el empleo del Arma aérea; nacieron en él misiones de 


. mando, de enlace con las tropas y de combate contra tierra. 
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Los bombardeos y' combates individuales cesaron y pasaron a 
las formaciones. La Aviación estableció más enlace con tierra. 
Pero también nació un error táctico por exigencia de las tro- 
pas y del Mando que desconocían la Aviación: fué la cortina 
permanente, agotadora y estéril. Se vió la importancia del fac- 
tor personal y la necesidad del Mando aéreo único, 

Pesardo éxitos y fracasos, indudablemente son mucho ma- 
yores los primeros que los segundos, dando, por tanto, la Avia- 
ción un paso gigante. 

El Somme.—Iniciada esta batalla por los aliados para dis- 
minuir la presión alemana sobre Verdún, fué llevada su pre- 
paración por el Mariscal Joffre en el mayor secreto y previa 
información aérea del total sistema defensivo alemán. 

Los anglofranceses reunieron la entonces enorme cifra de 
24 Escuadrillas, que apoyaban las 11 Divisiones del Segundo 
Ejército atacante. 

Se realizaron bombardeos por grupos en formación, estu- 
diándose ya las rosas de impactos y observándose la mayor 
eficacia de este nuevo método. 

Los alemanes realizaron bombardeos de gram exactitud so- 
bre las comunicaciones de los aliados, originando esto una ver- 
dadera preocupación en el Mando. 

Se emplearon globos para la corrección del tiro de Arti- 
llería, y los dirigibles, con graves pérdidas y escasos resul- 
tados. 

La Aviación alemana pasó al principio de esta batalla por 
un triste período de descrédito por no poder responder a la 
enemiga en forma adecuada, ya que su quebranto de Verdún 
aún erá grande; pero ordenada por Hindenburg la suspensión 
de operaciones para acudir al Somme, se restablece así en par- 
te la inferioridad aérea y se reorganizan muevas Escuadrillas 
de caza, mandadas por el ya Capitán Boelke, que después de 
derribar otros 20 aeroplanos en esta batalla cayó gloriosamen- 
te, siendo sustituído por el Capitán Richthofen, que vino a 
tal efecto del frente ruso. 

La caza francesa es muy seleccionada, y dentro de ella 
constituye un grupo mandado por el Capitán Brocard, del que 
forman parte Guynemer, Nungesser y otros “ases”, que com- 
batió admirablemente, dando un rendimiento muy superior a 
otras unidades de su clase. 

En esta batalla suprimen ambos beligerantes las Escuadri- 
llas de Artillería, y se crean otras nuevas con elementos más 
modernos, | 

El eniace se, perfecciona por el jalonamiento de las tropas 
y el empleo desde el aire de la radio, 

Los eternos principios de ser más fuerte que el enemigo en 
un momento y punto dado se ponen en vigor por la Aviación, 
concentrando Unidades aéreas de Ejércitos inactivos o de poca 
actividad. E 

Los aliados iniciarón por primera vez en la guerra los vue- 
los a baja altura, en los que los alemanes eran ya maestros. 
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En el mes de septiembre consiguen los alemanes, merced a 
un gran esfuerzo, restablecer el equilibrio aéreo, cuya despro- 
porción con el enemigo era de uno «a tres, siendo debido el ma- 
yor mérito a la organización hecha por el General Hóppner, 
jefe de la Aviación alemana, y el arrojo del Capitán Boelke. 

La Aviación alemana, organizada bajo un Mando único, 
formando una Dirección General de Aeronáutica, de la que 
dependían la Aerostación y «el Servicio Meteorológico, no se 
conformaba con esto y quería la formación de un Cuerpo, cosa 
que la inglesa ya tenía creado, aunque imperfectamente. - 

Verdún y el Somme fueron las dos grandes batallas ver- 


daderamente importantes de 1916 y las que más influyeron en 


la organización y modalidad de empleo del Arma aérea. 
Son, por decirlo así, las dos etapas únicas de la organiza- 
ción aérea durante toda la guerra, pues después sólo se hizo 


aumentar los coeficientes y perfeccionar detalles que por lo . 


minuciosos no tendrían cabida en tan breve espacio, no slen- 
do, sin embargo, despreciable su estudio. 

Resumiendo esta batalla: del Somme salieron los cimien- 
tos de las grandes flotas aéreas del final de la guerra y la 
doctrina de empleo de ésta. Durante el transcurso de la gue- 
rra hubo la lucha entre dos teorías: unos eran partidarios de 
que la Aviación estuviera distribuída en las grandes Unida- 


des orgánicas de Tierra, y otros de que formara masas inde- ' 


pendientes para emplearla donde las circunstancias aconseja- 
ran, siendo esto independiente de los mandos de Tierra. 

El siguiente estado da idea mejor que las palabras del in- 
cremento de la Aviación de los beligerantes y de la importan- 
cia que le concedían a ha nueva Árma: 


Francia inicia la guerra con 156 aviones y termina con 3.608. 
Alemania ?” á »- 282 Ñ a ”» 2.606. 
Inglaterra ? ás ” 272 de E 2 22.100. 


CONCLUSIONES Y OBTENCION DE ALGUNOS 
PRINCIPIOS 


Resumiendo todo lo que llevamos dicho desde que el hom- 
bre empezó a volar hasta la Gran Guerra, vemos que antes 
de ésta casi no sabía volar y que tan pronto como lo consi- 
guió se convirtió en instrumento de lucha, naciendo una nue- 
ya Arma, sin la que los demás Ejércitos veían aminorados 
sus valores, y finalmente, que esta nueva Arma, cooperadora 


ya, iba mostrando las posibilidades de hoy y un perfil de po- 
deroso Ejército del Aire. 

La nueva Arma no pudo ser empleada con verdadera efi- 
cacia porque la organización marchó entonces muy retrasada 
en rélación con las posibilidades crecientes de los aviones. 

Se empezó la guerra en 194, con un total de 700 aviones 
escasamente, y terminó en 1918, con unos 30.000, variando 
notablemente la calidad del material y armamento de los pri- 
meros a los últimos, así como la instrucción del personal, que 
adquiría por días superiores conocimientos, tanto práctica como 
teóricamente.  ' 

Al empezar la guerra, el avión no llevaba armamento y 
era sólo utilizado como elemento de información, y al termi- 
nar ya estaban bien armados, existiendo las especializaciones 
de bombardeo pesado, mediano, reconocimiento y caza. El en- 
lace se efectuaba por radio, algunos aviones iban ya blinda- 
dos y se volaba de noche. 

A medida que-las Unidades aumentaban se fué observando 
que a igualdad de material obtenían mayor rendimiento las 
mejor instruídas, y dentro de éstas, precisamente mayor las 
que tenían jefe de más elevada moral, pudiendo ya deducirse 
factores orgánicos a tener en cuenta, por el siguiente orden: 

1.2 El jefe es el elemento más importante de toda Unidad. 

2.2 La moral e instrucción del personal. 

3.2 El material (cantidad y calidad; fabricación, repara- 
ción y entretenimiento; servicios y aprovisionamiento de todo 
orden). 

En cuanto a la organización aérea en su conjunto, se vió 
que debía tener por base los siguientes principios: 

1.2 Coordinación de esfuerzos. 

2.2 Rápida movilización y despliegue. 

3.2 Idea directriz eminentemente ofensiva, 

4.2 Industrias y material (tendiendo siempre a la nacio- 
nalización). 

Al terminar la guerra es cuando verdaderamente se em- 
pieza a dar importancia a la Aviación, y así vemos que a Ale- 
mania le permiten tener un Ejército de 100.000 hombres y una 
pequeña Marina, pero ninguna Aviación. Los países victorio- 
sos, en cambio, aumentan y reorganizan sus fuerzas aéreas, 
mientras que los neutrales, imbuídos de la idea de pacifismo 
gue tan hábilmente supieron fomentar los Gobiernos de tipo 
liberal, creen que pueden seguir sin armarse y son los únicos 
que no le conceden al Arma aérea la importancia que tiene. 
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REFLEXIONES SOBRE LA SEGUNDA GUERRA EUROPEA 


DESARROLLO DE LA GUERRA MEDITERRANEA 


Por GIUSEPPE CAPUTI 


Recogemos a continuación los párrafos de mayor mterés, desde el punto de vista 
as aéreo, de un trabajo que con el precedente título publica nuestro estimado colega 


italiano “Rivista Marittima” 


en enero-febrero último, y que al parecer refleja el 


punto de vista de la Marina italiana sobre la guerra en el Mediterráneo desde el 
principio hasta la campaña de Albania, 


. “La maniobra británica se engarza generalmente sobre 
una marcha convergente y sincronizada de las fuerzas de Gi- 
braltar y de Alejandría hacia las aguas del Mediterráneo 
central, donde tiene lugar el cambio del convoy escoltado o 
de las unidades de guerra a trasladar de una cuenca a otra, y 


en donde después cada grupo se repliega hacia su propia base. 


Para contrarrestar estas operaciones, las únicas bases ita- 
lianas útiles para acoger a las fuerzas principales se ve en 
seguida que quedan demasiado atrás. Por otra parte, esta ob- 
servación no se entiende en sentido absoluto, sino en relación 
a la indiscutible supremacía de medios explorativos aéreos 
de que dispone la Flota adversaria. 

- En efecto, las formaciones británicas van constantemente 
acompañadas de portaviones que, con los aviones de caza, 
impiden el reconocimiento por parte de Italia en el techo de 
las fuerzas navales, o cuando menos lo hacen arduo y dudoso, 
y en cualquier caso, francamente imposible seguirlas sin in- 
terrupción en sus movimientos, Por el contrario, la falta de 
portaviones, y por tanto, de aparatos de caza en el cielo pro- 
pio, hace que las fuerzas navales italianas estén bajo la inin- 
terrumpida vigilancia de los aparatos enemigos de reconoci- 


miento lejano, que las siguen sin ser estorbados, como una - 


sombra sigue al cuerpo que la proyecta. 

De la recíproca dificultad de oponerse de una manera dé- 
_cisiva a los transportes del enemigo, que parten por sorpresa, 
en el momento considerado más oportuno, y con el apoyo de 
fuerzas importantes, se deriva un aspecto o, mejor dicho, una 
característica típica de la guerra naval en el Mediterráneo, 


que a un observador superficial puede parecer combatida por 


ambas partes con una finalidad totalmente defensiva; esto es, 
con el propósito deliberado de dar preferencia a la actuación 
y a la protección de los propios transportes antes que em- 
prender el ataque y paralización del tráfico enemigo. Hay 
desde luego en esta característica un contenido de realidad, 
. que puede explicarse con el hecho de que las dos Marinas tie- 
nen que satisfacer exigencias de transporte de los respectivos 
Ejércitos y Aviaciones, y por tanto, sus actividades están 
vincu'adas a obligaciones determinadas, emanadas, por decirlo 
así, del interior, mientras que la acción ofensiva, naciendo de 
la misma Marina y proyectándose hacia el exterior, sólo puede 
explicarse cuando se cuenta con una exuberancia de fuerzas y 
un margen de tiempo fuera de las tareas defensivas impues- 
tas e improrrogables. ES 

Sin embargo, es lo cierto que eyta apariencia no está en 
las intenciones, según se ha dicho, sino que proviene en gran 
parte de la situación descrita anteriormente. Esto se ha evi- 


-dericiado, por lo demás, con la “oposición secundaria”, ejercida 


con medios ligeros e insidiosos y aplicada allí donde ha resul- 
tado imposible e inadaptable la acción maciza del núcleo de 
las fuerzas acorazadas. ( 

Por parte italiana esta oposición se ha practicado, además 
de con la colocación de campos de minas (de los que, sin em- 
bargo, se sabe la escasísima eficacia que rinden cuando no 
entra en juego el factor “sorpresa”, y especialmente cuando 
los campos, en lugar de ser continuamente vigilados y defen- 
didos, son abandonados a sí mismos), también con los sub- 
marinos en todo el Mediterráneo, con los pequeños torpederos 


de superficie en las proximidades de las bases de Cerdeña, 
Sicilia y del Egeo, y finalmente, con los aviones dentro de 
los límites consentidos por su autonomía y por la exploración 
practicable. | ; 

Por parte inglesa, la oposición se ha practicado igual- 
mente con submarinos en todas las zonas donde tiene lugar 
nuestro tráfico, mientras que en la zona central del Medite- 
rráneo ha actuado también con fuerzas ligeras de superficie 
apoyadas en Malta, o con menos frecuencia, procedentes de 
las bases orientales, así como con los ataques aéreos irrádia- 
dos también desde Malta, o más raramente de las bases egip- 
cias. Además, en diversas ocasiones los ingleses han recu- 
rrido a la colocación de minas delante de nuestras bases y a 
lo largo de las rutas obligadas. l 

Desde el comienzo de la guerra se ha notado que en tales 
condiciones ni por parte británica ni por parte italiana esta 
“oposición secundaria” alcanzaba a interrumpir o a destruir 
el tráfico enemigo; únicamente llegaba a infligir algunos da- 
ños, no sin riesgos y pérdidas, y a crear un estado de cons- 
tante perturbación que dificultaba las operaciones al adver- 
sario. | 

Entra en esta acción de “oposición” (que, a diferencia de llas 
grandes operaciones de la Flota, reviste un carácter de ma- 


yor continuidad, si no en la sucesión de las acciones guerre- 


ras, al menos en la actividad tendente a espiar los movimien- 
tos del enemigo, a esperarle en los pasos obligados y á ten- 
derle emboscadas) -toda una serie de episodios que, en su con- 
junto constituyen una verdadera guerrilla aeronaval medite- 
rránea, a modo de una trama por entre cuyas mallas discu- 
rren las unidades acorazadas con sus movimientos más lentos, 
raros y pesados.” | A 

A continuación, el autor enumera algunas acciones des- 
arrolladas en el Mediterráneo, y continúa: 

“La batalla de Punta Stilo es notable en la historia de ja 
guerra áctual y en la historia naval en general, por dos ra- 
zones: constituye el primer encuentro de grandes proporcio- 
nes entre la Marina italiana y la inglesa; además, representa 
el primer ejemplo del empleo de portaviones en las mismas 
aguas en que se desarrolla la batalla naval, y la primera apli- 
cación del ataque en masa de los aviones torpederos contra 
grandes formaciones navales, . 

La acción, que terminó sin pérdida de unidades por ambas 
partes, fué interrumpida a causa del repliegue de las fuerzas 
navales británicas hacia alta mar antes de que comenzase 
la noche. 

El completo fracaso británico en el empleo de los aviones 
torpederos ha sido quizá un episodio susceptible de llamar a 
engaño sobre las verdaderas posibilidades de este nuevo me- 
dio bélico, unión de un arma marítima con un instrumento de 
la guerra aérea, que había de revelarse tan formidable en la 
continuación del conflicto, 

De cualquier modo, hasta fines de 1940 las experiencias 
de la guerra parecían indicar que contra los navíos de gue- 
rra en marcha a gran velocidad los ataques de los aviones 
torpederos, al menos en las horas diurnas, con la plena efi- 
cacia de la defensa antiaérea activa y la maniobrabilidad de 
los buques, tendrían posibilidades de éxito limitadas. Sin em- 
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bargo, se debía tener en cuenta la eventualidad de que el nú- 
mero de los torpederos alados creciese, que su táctica de ata- 
que se perfeccionase y que, en suma, los primeros ensayos no 
constituyesen algo definitivo sobre la capacidad ofensiva del 
nuevo medio. 

Por el contrario, la plena capacidad ofensiva de los avio- 
nes torpederos de la Marina británica contra los buques en 
puerto, que sólo había realizado algunos tímidos ensayos en 
la campaña. de Noruega, fué revelada en los ataques realiza- 
dos en masa y en oleadas sucesivas contra nuestras bases 
mediterráneas. 

El más importante de estos ataques es el realizado con- 
tra Tarento en la noche del 2 de noviembre de 1940, y en el 
que los resultados conseguidos por los ingleses fueron upre- 
ciables, aunque bastante inferiores a los anunciados per la 
propaganda británica, como ha probado el hecho de que no 
se perdió ninguna unidad italiana, y que los tres ácorazados 
tocados fueron puestos de nuevo en servicio en un tier+po 
bastante breve. De manera que la consiguiente disminución 
de eficacia de nuestras fuerzas acorazadas ha sido completa- 
mente transitoria y objetivamente considerada, exactamente 
análoga a las inmovilizaciones parciales en que han incurri- 
do repetidas veces, por averías, las grandes unidades de to- 
das las flotas, en éste y en el precedente conflicto. 

En su conjunto, los primeros meses de guerra marítima 
en el Mediterráneo han suministrado una serie de enseñan- 

zas, algunas estrictamente técnicas e inherentes a la guerra 
aeronaval; otras, relativas a la situación de las tierras de 
ultramar y a la situación política del Mediterráneo. Exami- 
nemos sucesivamente las unas y las otras. Refiriéndonos a 
la parte técnica de lá guerra aeronaval, la lucha en el Medi- 
terráneo demostró, ante todo, la importancia enorme de los 
portaviones, los que en espera de demostrar su eficacia en 
los grandes espacios oceánicos (1) se habían revelado inapre- 
ciables en los mares pequeños. 

La guerra en el mar, por la extrema movilidad de las fuer- 
zas, que son como pequeños puntos perdidos en la inmensidad 
de un desierto de agua, es ante todo una guerra de noticias 
o información, bastante más que la terrestre. La superioridad 
en la exploración aérea confiere, por tanto, a una flota una 
ventaja incalculable sobre la flota adversaria; por ello, la 
lucha, antes de empeñarse entre las unidades acorazadas, se 
entabla fatalmente entre los medios de exploración. Antes, es- 
tas vanguardias las constituían los medios de exploración 


naval; hoy, son los medios de exploración aérea. Y esto trae ' 


por consecuencia que apenas se ha alejado un poco de la cos- 
ta una formación naval acompañada de un portaviones, pue- 
de seguir los movimientos del enemigo ininterrumpidamente, 
mientras que la desprovista de portaviones no logra dar vista a 
una formación adversaria, ni menos reconocerla. Entonces 
una de las dos flotas ve y sabe; la otra no ve y no sabe. Es 
evidente la influencia que puede ejercer tal estado de cosas 
en el desarrollo de la guerra marítima. No es el caso, por ello, 
de detenerse sobre. las consecuencias del concepto que hemos 
expresado en síntesis, ; 

Se debe agregar, antes bien, que la importancia de los 
portaviones y de la Aviación marítima no se reduce a la 
acción explorativa. El avión es ya, de hoy más, un potente 
medio ofensivo en la guerra en el mar. Su intervención en ja 
batalla naval al lado de los buques puede ser factor esencial 
para la victoria. Para asegurar esta intervención en la me- 
dida justa, en el momento oportuno, del modo más propicio; 
para asegurar por parte de los aviones el reconocimiento de 
los buques propios y de los del adversario y evitar así con- 
fusiones trágicas; para hacer. en fin, de todas las máquinas 
y de todos los hombres llamados a luchar en una misma ba- 
talla un instrumento único y perfecto, es evidente la necesi- 
dad de integrar las distintas partes en un todo, a través del 
largo y paciente entrenamiento, lá minuciosa organización, 
el conocimiento y confianza recíprocos; es evidente asimismo 
“la necesidad de tener ya reunidas y dispuestas antes del com- 
bate todas las fuerzas que han de ser necesarias para inter- 
venir en él. E 

Si se piensa que esta preventiva “reunión de fuerzas” (que 
es un canon fundamental en el arte militar) se impone tam- 
bién entre cada una de las secciones de una fuerza naval o 
entre las diversas partes de un mismo ejército, resulta super- 
fliuo insistir sobre la necesidad de asegurarla, con mayor razón, 


o e 


(1). Ya demostrada en Oriente. (WN. de la R.) 
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entre los medios heterogéneos, tanto más cuanto que están 
destinados a combatir juntos, como son los buques y los 
aviones. 

Todo esto es teoría; lo verdaderamente' importante es no- 
tar cómo tal teoría haya encontrado una clamorosa ratifica- 
ción en la práctica vivida y experimentada en el Mediterráneo 
por la guerra aeronaval. En esta guerra, el conjunto “aco- 
razado-portaviones” ha sido el componente constante y esen- 
cial 'de toda fuerza naval británica importante, el protagonis- ' 
ta de todas las grandes acciones del enemigo. La misma in- 
cursión sobre Tarento (recuérdese a su respecto la explícita 
declaración del Duce) ha sido obra de los aviones torpederos 
que remontaron el vuelo desde la cubierta de un portaviones 
inglés, 

En resumen, por parte inglesa había una flota dotada de . 
Aviación y largamente provista de portaviones, ya ensayados 
hacía tiempo y adiestrados con cuidado en tiempo de paz. En 
cambio, por parte italiana había una flota desprovista de por- 
taviones y de Aviación embarcada, exceptuándose únicamente 
una veintena de pequeños hidros instalados a bordo de las 
unidades mayores. Es verdad que, paralelamente a esta flo- 
ta naval, actuaba también en el cielo mediterráneo la flota 
áérea italiana, pero apoyándose únicamente en los aerodro- 
mos fijos y no en los móviles y avanzados que son los buques 
portaviones, los cuales confieren a los aviones transportados 
una “autonomía virtual” elevadísima y que, expresada en tiem- 
po, puede ser incluso diez y más veces mayor que la “auto- 
nomía efectiva” de ciertos tipos de aparatos. 

Con la llegada del Arma aérea, cada flota ha encontrado 
una nueva y sólida razón para preferir, como es natural, lu- 
char cerca de las propias bases más bien que cerca de las 
bases enemigas. Sin embargo, esta conveniencia, en las res- 
pectivas condiciones técnicas de constitución y preparación 
de las fuerzas armadas italianas y británicas, resultaba ma- 
yormente acentuada en la flota italiana que en la inglesa. 
Semejante conclusión podría parecer privada de contenido 
práctico, porque cada maniobra británica de transferencia 
obligaba a las fuerzas inglesas a atravesar necesariamente 
aguas donde la Aviación italiana podía acudir a la lucha con 
mayor eficacia y rapidez. En apariencia, pues, habría basta- 
do a las fuerzas navales italianas ejercer su propia acción de 
oposición, preferente o exclusivamente en dichas aguas. Pero 
en realidad, el problema no es tan sencillo, porque las bases 
principales, capaces de acoger también a los acorazados (que 


"son Tarento, Nápoles y La Spezia), están apartadas respec- 


to al itinerario principal del Mediterráneo, y se encuentran 
en el fondo de mares y golfos, en los que el enemigo no te- 


nía, a su vez, ni la conveniencia ni la necesidad de internarse. 


Por un lado, pues, la oposición explorativa ejercida por los 
aviones de caza de los portaviones británicos contribuía a cu- 
brir los movimientos enemigos y a hacer más incierto y di- 
ficultoso el oportuno desplazamiento de las fuerzas principa- 
les italianas a posiciones apropiadas para obstaculizar al ene- 
migo; por otro lado, uná intervención retardada habría des- 
plazado nuevamente la zona de lucha fuera de la zona pro- 
picia. No se olvide que también en esta última la oposición 
aérea ejercida por el enemigo era muy enérgica y activa, apo- 
yándose en una base aérea bien dispuesta y situada ¿justa- 
mente en el mejor punto del canal de Sicilia, cual es la isla 
de Maltá. En realidad, pues, difícilmente podían sacar pro- 
vecho las fuerzas de combate italianas de la propicia situa- 
ción de las aguas vecinas a las bases aéreas nacionales; más 
fácil le era esto a las fuerzas navales ligeras, pagando, sin 
embargo, esta ventaja con la inferioridad naval, en cuyas 
condiciones se han batido tantas veces con el enemigo. 

No es exacto, en fin, que todas las misiones posibles de: 
las fuerzas navales pudiesen resolverse y acabarse en la pro- 
ximidad de las costas de Sicilia y Cerdeña. En particular en 
el sector africano, dada la proximidad de la principal base 
naval británica a la zona de las operaciones terrestres, el 
enemigo ejercía un dominio del mar que resultaba muy difí- 
cil y arriesgado contrarrestar, también a causa de la falta 
de portaviones, falta que, como Se ha indicado, se puede en 
cierto sentido equiparar a una limitación de autonomía del 
conjunto aeronaval y a un vínculo cinemático de las fuerzas 
principales, las cuales, para alejarse de las bases nacionales 
más allá de ciertos límites, estarían obligadas a renunciar 
a la escolta aérea; así como por una limitada autonomía de 
las. unidades navales ligeras, aquéllas estarían forzadas a re- 
nunciar ala escolta naval.” 


e 
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El avión torpedero en el ataque Por Guillermo Carrero Carre. 


(CONCLUSIÓN) 


11. REACCION ANTIAEREA DE LOS BUQUES 
ATACADOS | | 


Consideraremos el caso de que sea uno solo el buque ata- 
cado, y vamos a hacer algunas consideraciones sobre el modo 
en que éste debe emplear sus armas para oponer la máxima 
reacción: | 

1.2 Distancia de lanzamiento de los aviones. 

Aunque normalmente oscillará entre los 8.000 y los: 4.500 
metros, puede descender algunas veces a los 2.500, en cuyo 
caso” pueden intervenir en la reacción las ametralladoras de 
calibre inferior a 30 mm. Las de calibre 37 y. 40 deben em- 
pléarse en cualquier caso, pues “aunque el avión se encuentra 
a distancia superior a la eficaz de estas armas, un tiro afor- 
tunado puede alcanzar el blanco. 

2.2 Valores del ángulo de posición. 

Aun en el daso de que el avión inicie el picado a una dis- 
tancia de 2.500 metros y cota de vuelo de 2.000 metros, los 
cañones navales podrán siempre intervenir, ya que los valores 
del ángulo de posición son reducidos. Par otro lado, al ver pe- 
queña la variación de este ángulo, la puntería no ofrecerá 
ninguna dificultad. . 

3.2 Duración del fuego. 

Es evidente que el ¡ataque se desarrolla en un tiempo muy 
breve, por lo cual todo debe estar ordenado con anterioridad 
al avistamiento e interviniendo, desde luego, los cañones na- 
vales, 

4.7 Proyectiles a emplear. | 

Como al aumentar la cota de vuelo ya no tiene eferto nin- 
guno el pique, se debe emplear solamente la espoleta de tiem- 
pos con proyectiles de gran capacidad, 


5.2 Direcciones de tiro y disposiciones de la artillería an- 


tiaérea. | 
En un ataque de esta naturaleza mo hay que olvidar la 


probabilidad de que por maniobra del avión o por maniobra 


del buque pueda cambiar la banda por donde la artillería ten- 
ga que actuar. En estas condiciones, la situación de la arti- 
llería y de la dirección de tiro debe prever este aso, para 


evitar que la reacción antiaérea pueda decrecer sensiblemente . 


por una maniobra de esta naturaleza. También debe tenerse 
en cuenta la posible necesidad de tener que batir ssimultánea- 
mente a dos adversarios, uno por cada banda. 

6. Empleo de la artillería, 

Por lo que se refiere a cañones antiaéreos, éstos deben en- 
trar inmediatamente en acción y con el máximo ritmo de fue- 
go, y en cuanto a cañones para tiro rasante, debe contarse 
con su intervención cuando se trate de calibres inferiores a 
150 milímetros. 

La inferioridad de los cañones rasantes respecto «a los an- 
tiaéreos se manifiesta Únicamente en una menor celeridad de 
tiro, ya que además hay que tener en cuenta la graduación 
de la espoleta, operación que mo se realiza automáticamente, 
como ocurre con los cañones antiaéreos. En estas condiciones 
será preferible tener prepalrados erupos de proyectiles con es- 
poletas graduadas con anterioridad, lo que origina en .conse- 
cuencia un fuego de barreras. 

El número y posición de éstias está en relación con el nú- 


mero de salvas que pueden dispararse durante el ataque, de- ' 


biendo preverse siempre una poco antes de la posición de lan- 
zamiento, y como éste ocurre generalmente a distancias de 


2.500 a 3.500 metros, la salvia: se disparará con un alcance 
de 3.700, : 

Para los cañones con los que se prevea que sólo pueden 
hacerse tres o cuatro salvas se emplearán en estas condicio- 
nes; pero cuando se trate de cañones que ¡[permitan efectuar 
un número más elevado, se puede prever otra barrera, donde 
el avión verosímilmente iniciará el picado. 


12. REACCION DE LA PROTECCION ACTIVA EXTE- 
RIOR. PROTECCION DEL BUQUE DE LINEA. (fig. 13) 


En el número anterior mos referimos únicamente al mejor 
modo de utilizar la protección activa interna que lleva consi- 


-go todo buque de guerra. Sin embargo, este caso no ¡será el 


que ocurra generalmente en la práctica, yt que lo normal será 
el ataque de aviones torpederos a una escuadra más o menos 
armónicamente organizada, o ¡por lo menos a un buque de lí- 
nea que lleve su correspondiente escolta. En ¡ambos casos los 
buques de línea no llevan solamente la protección: activa im- 
terna, como la artillería antiaérea, ametralladoras, etc., y la 


- protección masiva interna, como son da coraza, las cubiertas 


blindadas, log bulges, etc., sino que además irán defendidos . 
contra estos ataques ¡por medio del empleo de otros buques 


- ligeros, los cuales, mediante su artillería antiaérea y su posi-. 


ción relativa respecto al buque de línea, teniendo en cuenta 
las características de los torpedos, condiciones meteorológicas 
del mar, viento, luz, etc., harán que aquél sea muy difícilmen- 
te alcanzado por los torpedos. 





- Figura (13. 
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Veamos cuál es la formación más conveniente para defen- 
der contra llos aviones torpederos 'un buque de línea. Supon- 
gamos el caso de un buque B que navega a 25 mudos, y te- 
niendo en cuenta que las darreras de los torpedos que se em- 
plean en esta clase de ataques oscilarán entre los 1.000 y 
4.000 metros para velocidades de éstos del orden de 48 nudos, 
vamos a pintar la zona peligrosa del buque B. No cabe duda 
que si nosotros ocupiazmos permanentemente, mediante el em- 
pleo de unidades ligeras dotadas de un fuerte armamento an- 
tiaéreo, esta zona peligrcsa, el ataque será difícilmente reali- 
zable, ya que los aviones tendrán que lanzar sus torpedos muy 
próximiamente a los puntos que ocupan estas unidades. 

En la figura vemos las zonas peligrosas del buque pana 
las carreras de torpedo de 1.000, 2.000, 3.000 y 4.000 metros. 
Lia protección antes dicha la ejecutan los destructores D,, Do, 
Ds, DY, D?, DS, colocados como indica la figura; destructores 
que además ejecutarán un zigzag tal con relación al buque B 
que se muevan relativamente según las rectas PQ, normales 
al rumbo de marcha. Por último, y para impedir un ataque 
muy cerrado por la ¡proa, se colocará el destructor D, el cual 
se mantendrá siempre en esa posición relativa respecto al bu- 
que B. 

En estas condiciones, veamos qué ocurriría si atacasen los 
cuatro aviones V, V”, V” y V*”, según los métodos antes di- 
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En la figura se indiaan las escuadrillas de cazas E y E”, 
que pertenecen a un portaviones afecto a la línea de buques 
de combate. 


13. EMPLEO TACTICO DEL AVION TORPEDERO EN 
EL COMBATE NAVAL DIURNO (fig. 14) 


En todo combate naval hay que tener en cuenta dos accio- 
nes: fuego y maniobra. Con la primera se realizan los efec- 
tos destructores sobre el enemigo, y con la segunda ¡se pro- 
cura que estos efectos den el máximo rendimiento a los bu- 
ques propios y el mínimo a los del adversario, 

Lógicamente, para que la maniobra pueda ejecutarse es 
preciso contar con medios que obliguen al enemigo a moverse 


- según nuestros deseos, o bien que permita los movimientos pro- 


pios con las mayores garantías de seguridad posible, pudien- 
do conseguir mediante estas operaciones la mejora de la po- 
sición táctica propia, el aumento o disminución de la distan- 
cia al enemigo, la ¡pérdida del contacto, etc. Estos medios son 
las cortinas «de ocultación y los ataques de torpedos, ocurrien- 
do en la práctica casos en que quizá no se pueda emplear más 
que este último. 

El ataque de torpedos, cuya principal característica es la 


“oportunidiad”, es decir, su ejecución en el momento debido, 
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Figura 14. 


chos, tres por una banda y otro por otra, siguiendo dos de ellos 
el sistema de ataque la rumbo cuaiquiera, otro a rumbo de co- 
lisión y otro a rumbo paralelo de vuelta encontrada, es decir, 
según las derrotas que se indican. Como vemos, todos ellos 
tienen que lanzar después de ¡pasar entre dos buques de es- 
colta y a unas distancias de éstos próximas a los 1.000 metros, 
siendo batidos por un enorme fueyo antiaéreo, ya que no sola- 
mente será el del buque B, sino además el de los destructores 
D., D:z, Da, etc.; fuego en el cual tendrán un ¡papel importante 
las ametralladoras ¡pesadas, que a distancia de 1.000 metros 
desarrollan un tiro muy eficaz. 

Como vemos, el ataque tendrá difícil éxito, aun en el caso 
de que los aviones aprovechen las condiciones meteorológicas 
del momento, crepúsculos, etc., ya que siempre habrá unos des- 
tructores colocados entre el sol y el buque B, los cuales, al 
descubrir dos aviones, darán la alarma al buque de línea. 

Una última protección de esta clase de buques tenemos que 
considerar hoy día, en que, como consecuencia de las enseñan- 
zas de la guerra actual, se ha demostrado la capital impor- 
tancia de la protección aérea de las esculadras por medio del 
empleo de portaviones. La exploración aérea que mantiene y 
realiza esta clase de buques hará que no sólo sean los des- 
tructores los que dificulten mucho el lanzamiento, sino que los 
aviohes, para poder llegar a la posición de lanzamiento, ha- 
brán tenido que luchar con anterioridad con la caza propia. 


se puede realizar empleando destructores o aviones, siendo 
más ventajoso y eficaz el empleo de estos últimos, ya que hoy 
día, dadas las «altas velocidades de los acorazados, será muy 
difícil, en cuanto exista un poco de mar, que el destructor con- 
siga alcanzar en breve tiempo su posición de ataque, condi- 
ción principalísima para esta clase de operaciones, y pasar 
de ésta a la de lanzamiento; mientras que, por el contrario, el 
avión, con velocidad cinco o seis veces superior a la del des- 
tructor, y sin que puedan influir los efectos de la mar, isiem- 
pre podrá estar dispuesto para desempeñar esta misión, y en 
un tiempo muy breve, 

Lógicamente, si los aviones consiguen llegar a posición de 
lanzamiento, la Flota enemiga se verá obligada a adoptar una 
de estas dos soluciones: 

1. Maniobrar a los torpedos mediante una evolución para 
evitar los impactos. Caso en que, por tanto, hemos consegui- 
do el efecto deseado, ya que la acción de fuego del enemigo 
será menor, 

2? Continuar a rumbo, exponiéndose en este qaso a su- 
frir graves pérdidas por el gran número de tonpedos lanzados 
por las escuadrillas, los cuales pueden destruir un buen nú- 
mero ide unidades, consiguiéndose también en este caso una 
disminución de los efectos destructores del enemigo, 

Veamos cómo se desarrollaría una operación de esta natu- 
raleza en un caso de flotas combatiendo en retirada: 
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La flota A, representada esquemáticamente por tres bu- 
ques, que no puede afrontar combate ¡artillero con la B, se 
bate en retirada, tratando, como es natural, de aumentar la 
distancia lo más posible para romper el contacto. 

Durante la: guerra. pasada, las operaciones que hubiera rea- 


lizado el almirante de A hubieran sido, sucesivamente, las 


siguientes: | 

1.2 Colocar una flotilla de destructores F" por la aleta de 
barlofuego, en una ¡posición tal que, dada la dirección del vien- 
to reinante durante el combate, la flotilla emitiese una cortina 
de humos como la indicada en la figura, cubriéndose de esta 
. manera el grueso :¡propio. 
2,2 En el caso de que esta operación no fuera suficiente 


para poder romper el contacto, o bien que el viento mo per- : 


mitiera hacerla, lanzaría las flotillas F, y Fa al ataque, según 
los métodos y normas que lla táctica naval enseña. Estas floti- 
llas tendrían que combatir con las del enemigo F”, y F”z, que 
se opondrán lógicamente a que aquéllas logren alcamzar las 
posiciones de lanzamientos. Si esta posición no es alcanzada, 


el ataque ha fracasado, fracaso que en esta clase de opera- 


ciones lleva consigo grandes pérdidas en las fiotillas de ata- 
cantes por desarrollarse la maniobra bajo un intenso fuego 
antitorpedero del grueso B y de sus flotillas de protección. 

Si la posición es alcanzada, la flota B tendrá que manio- 
brar a los torpedos, por lo cual evolucionará, poniéndoles lla 
popa, adoptando una posición como la B,, en la cual la distan- 
cia al grueso propio ha aumentado. 

Podríamos pensar que quizá se hubiese evitado también el 
ataque de torpedos si B hubiera metido hacia ellos, lo cual 
tendría la ventaja de quedar al final de la operación a una 
distancia aproximadamente la misma; pero es fácil ver que la 
maniobra táctica, siempre que sea posible realimarla, es poner 
la popa a los torpedos, 

Si Vz es el vector que representa el rumbo y velocidad 
de B, el haz relativo de torpedos que lanzase la flotilla Fs cor- 
taría la línea por su centro, es decir, sería el Fs C, siendo la 
dirección absoluta en que navegarán los torpedos la indicada 
por el vector V7 del triángulo de velocidades pintado en la 
figura, en el cual, como vemos, la velocidad relativa es plara- 
lela al eje del haz F. C, y la dirección absoluta o haz real 
será F2 M. : 

En estas condiciones, si cuando los torpedos ya han reco- 
rrido un cierto espacio relativo Fs P, la flota B mete a Er, es 
decir, hacia los torpedos, arrumbando según B2z la dirección 
relativa del haz de torpedos que se deduce del triángulo de 


velocidades, será la Vx resultante de componer la Va con la 


V 7 (nueva dirección de la Escuadra), y trazando por el pun- 
to P el haz, éste será el PR que atravesará solamente la ca- 
beza de la línea. Pero si B hubiera metido «al reves, es decir, 
hubiera puesto la mopla a los torpedos arrumbando según la 
formación B,, la dirección del haz relativo sería la indicada 
por Vx, y trazándolo desde P éste será el P $, lo que origina 
como consecuencia que ningún torpedo atraviese la línea, te- 
niendo además esta última maniobra la ventaja de que al ser 
V"e <V'z, los torpedos se ¡pararán mucho antes de llegar 
a la altura de la línea, 

Estas hubieran sido las operaciones que se desarrollarían 
durante el ataque, según las cuales es evidente que si éste mo 
ha tenido éxito, la flota A, que dispone de más velocidad que 
la B, habrá escapado irremisiblemente, - 

Veamos ahora cuál es el papel que pueden desempeñar los 
aviones torpederos, cuyo cometido, según las experiencias de la 
guerra actual, se ha demostrado que es importantísimo. 

Consideraremos dos casos: 

1,2. Que sea la flota A, es decir, la perseguida, la que em- 
plee los aviones, 

2.2 Que sea la flota B, es decir, la perseguidora, la que los 
emplee. 

En el primer caso, si A dispone de un portaviones P,, po- 
drá lanzar sus aviones torpederog al ataque, con do cual se 
tendrán varias ventajas con respecto al empleo de las floti- 
llas F, como indicamos a continuación: | 

a) El ataque se realizará en mucho menos tiempo, cuestión 
muy importante para el éxito del mismo. | 

b) Las fuerzas a exponer en el ataque son «de mucho me- 
nog valor, pues los 36 torpedos lanzados por una flotilla de 
seis buques serían lanzados por 36 aviones, mo existiendo com- 
paración entre las pérdidas de dos o tres destructores, que 
sería lo corriente, con-la de cinco o seis aviones, 
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c) Dada la gran rapidez con que se realizan los ataques, 
se podrían enviar varias oleadas de éstos en diferentes internr- 
valos, con lo cual, aunque fracasase alguno, la probabilidad de 
conseguir muestro propósito será mayor. 

Veamos ahora el segundo caso: 

Si es B el que emplea los: aviones del portaviones P”,, éstos 
serán el único medio para evitar que en el caso en que tengan 


éxito los ataques de A, pueda éste romper el contacto. 


La maniobra es muy clara: B lanzará sus aviones, los cua- 
les, debido a su gran velocidad respecto a la de las Escuadrar, 
podrán avanzar hasta adoptar una posición conveniente y di- 
rigirse desde allí a realizar un ataque contra A. 

Si el ataque se ejecuta, A tendría que gobernar a los tor- 
pedos adoptando la posición 4», y como B continúa a rumbo, 
al terminar la maniobra se encontrará en Bs, con lo cual la 
distancia entre ambis Escuadras habrá disminuído, no pudien- 
do A, por tanto, rehuir el contacto. 

Si A no maniobra a los torpedos, alguna de sus unidades 
será alcanzada, con lo cual, y en el mejor de los casos, o bien 
tiene que disminuir la velocidad para someterla a la que pue- 
dan dar los buques averiados, de modo que la distancia a BL 
empezará a disminuir, o bien tiene que abandonar éstos, los 
cuales serán destruídos inevitablemente ¡or el grueso B. 

Naturalmente que cuzndo ambos bandos lleven sus corres- 
pondientes portaviones, los ataques del contrario tendrán que 
luchar no solamente con la artillería antiaérea de los buques 
ligeros y de línea, sino además con la caza propia. En este 
caso es evidente que la mejor solución para evitar un posible 
ataque de esta naturaleza es obtener la destrucción del ¡porta- 
viones mediante el empleo coordinado de buques, aviones tor- 
pederos y aviones: de bombardeo. . een 


14. COMPARACION ENTRE EL DESTRUCTOR Y EL 
AVION TORPEDERO EN RELACION CON LOS ATAQUES 
DIURNO Y NOCTURNO o 


Ya a lo largo de cuanto hemos ido tratando se habrá apre- 
ciado cuáles son las ventajas de uno respecto «al otro; pero 
sin embargo, conviene hacer un resumen de ellas para aclarar 
de un modo concreto en qué casos ¡podrá el avión sustituir con 
ventaja al buque torpedero. | 

Desde luego, y como norma general, podemos decir que ta- 
les ventajas sólo existen en los ataques diurnos, pues durante 
la noche las posibilidades ¡dde descubrir al enemigo, reconocer- 
lo y atacarlo son mucho más inferiores en el avión que en el 
buque, efectos todos ellog naturales, ya que el buque podrá 
mantener una vigilancia mucho mayor, y respecto al ataque, 
dada la corta distancia a que se desarrollan los combates noc- 
turnos de fuerzas mavales, será muy difícil que el avión pueda 


identificar los buques claramente. 


Durante el día las ventajas sen las siguientes: 

a) Probabilidad de ataque. 

La gran velocidad de que disponen los aviones en relación 
con la de los buques, hará que cualquiera que sea la posición 
inicial en que se encuentren siempre puedan realizar el ataque, 
incluso aun en el caso en que el blanco maniobre al descubrir 
que wa a ser atacado, condición que en modo alguno pueden 
realizar los buques torpederos, pues generalmente éstos, a. mo- 
nos que se encuentren en ¡posición inicial avanzada respecto : 
al blanco, o que éste último tenga escasa velocidad, no podrán 
realizar el ataque, el cual, por otro lado, será fácil hacerlo 
fracasar mediante la oportuna maniobra, que hará imposible 
la llegada de los buques a posición de lanzamiento. 

El submarino, dada su escasa velocidad en inmersión, no 
podrá nunca imponer un ataque, dependiendo la posibilidad de 
éste de la distancia e inclinación con que aparezca el enemigo 
y de sus datos de rumbo y velocidad. 

Los destructores, a pesar de su alta velocidad, tienen esca- 
sa diferencia con la que elcanzan los modernos buques «de línea, 
siendo necesario, al menos que se encuentren en buena posición 
inicial, un tiempo muy elevado para alcanzar la ¡posición de 
ataque, teniendo que pasar después a posición de lanzamiento, 
y disponiendo el blanco en consecuencia de mucho tiempo para. 
poder hacer fracasar el ataque mediante una guiñada. Aun 
cuendo los buques hubieran conseguido lanzar, como las ca- 
rrerag son del orden de 7.000 metros, el torpedo tardará en 
llegar al blanco unos siete minutos, aproximadamente, tiempo 
suficiente para que éste ¡pueda maniobrar. 
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b) El tiempo de duración del ataque. 

Condición base para el éxito del mismo es el que se realice 
en el menor tiempo posible, tiempo que es mucho mayor para 
buques que para aviones; de modo que no solamente dispondrá 
el enemigo de un intervalo mucho mayor para maniobrar, sino 
que las reacciones de las protecciones activas internas y ex- 
ternas del enemigo durarán mayor tiempo. 

Basta tener en cuenta que el efecto de sorpresa en el ata- 
que de ¡destructores les imposible de obtener, ya que éstos son 
visibles desde más de 20.000 metros, cosa que sí puede ocu- 
rrir con los «aviones, y que dadas las distancias a que pueden 
ser avistados unos y otros, los buques ¡permanecerán bajo el 
fuego enemigo un tiempo próximo promedio de cuatro a cinco 
minutos (en circunstancias ventajosísimas), mientras que los 
aviones, "si son descubiertos a una distancia de 10.000 metros 
(dato que no es mada extraordinario), el tiempo que tardan en 
llegar a posición de lanzamiento es solamente unos dos minutos. 

La concentración de la ¡reacción ofensiva del enemigo es 
además más difícil de realizar, pues mientras los ataques de 
submarinos y destructores sólo se pueden realizar en un pe- 
queño sector, los aviones pueden ejecutarlo en todas direc- 
ciones. 

ec) La reacción enemiga. 

Durante la retirada, en donde los atacantes están someti- 
dos a una: fuerte ofensiva, los aviones, además de disponer de 
dos movimientos en el plano horizontal, como los buques, pue- 
den realizar grandes variaciones de cota, dificultando el tiro 
antiaéreo. En cuanto al empleo de la cortina de humos, ésta 
es aplicable ¡para unos y para otros. 

El caso más peligroso para el ataque de aviones se presen- 
tará cuando el enemigo pueda disponer de'otros aviones que, 
atacando a llos torpederos, impidan que éstos lleguen a posi- 
ción de lanzamiento; pero esta condición implicará general- 
mente que los aviones de protección estén ya en vuelo, sin 
olvidar que también los torpederos pueden llevar su corres- 
pondiente escolta. 

d) Ataque a bases navales. 

El avión torpedero es el arma apropiada por excelencia 
para realizar ataques contra las bases mavales en donde se 
apoyen las fuerzas enemigas, condición que no pueden cum- 
plir los buques. 

e) Economía. 

Dadas las pérdidas con que seneralmente se realizan los 
ataques de destructores, siempre será más económico y más 
fácil de reponer dichas pérdidas, así como costará menos sa- 
crificio de personal un ataque de aviones torpederos que uno 
de buques tonpederos. 


15. COMENTARIOS SOBRE EL DESARROLLO DE LOS 
AVIONES TORPEDEROS Y SU EMPLEO DURANTE LA 
GUERRA ACTUAL 


Todos los beligerantes poseen aviones torpederos, pero log 
que más han empleado esta: arma han sido ingleses, italianos 
y japoneses. Parece ser que Alemania había descuidado un 
poco la construcción y empleo de estas aparatos, pero las últi- 
mas informaciones dan a entender que brevemente serán em- 
pleados con gran intensidad. 

Respecto «a los tipos, suelen ser generalmente aparatos te- 
rrestres, a pesar de ser su misión fundamentalmente naval; 
ello es sin duda debido a la mayor velocidad, fácil manejo y 
menor visibilidad de los aparatos de tierra, condiciones todas 
ellas principalísimas para ejecutar un ataque torpedero. Para 
Aviación embarcada 'en portaviones los tipos son de tamaño 
pequeño, llevando un solo torpedo y teniendo, lógicamente, una 
autonomía reducida. Para operaciones a grandes distancias, 
partiendo de bases costeras, se emplean aviones de mayor ta- 
maño, generalmente hidros. 

El tipo más usado por los ingleses en la Fleet Air Arm 
es el Fairey-Albacore o el Swordfish, y por los japoneses, «al 
parecer, un tipo Nakajima. 

Respecto a las acciones ocurridas durante la guerra actual, 
nos vamos a limitar a: comentar únicamente las más impor- 
tantes, 

Acción de Matapán. 


_ El 27 de marzo del año 1941 la exploración naval britá- 
nica descubre unas fuerzas navales italianas, comunicando el 
avistamiento y saliendo inmediatamente de Alejandría fuerzas 
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navales ligeras (tres cruceros y una flotilla de destructores) 
para cortar el paso al enemigo, que fueron seguidas después 
par el. grueso ingiés (tres acorazados, un portaviones, una flo- 
tilla de destructores). 

A 07,00 horas del día 28, la exploración inglesa e 
un acorazado tipo Littorio, seis cruceros y siete destructores, 
ocurriendo momentos después el avistamiento entre los cruce- 
ros ingleses y los italianos, Los ingleses cambian de rumbo y 
se repliegan hacia ¡su grueso, tratando de arrastrar a los 1ta- 
lianos. Poco después aparece el acorazado italiano, que co- 
mienza a perseguir a las fuerzas ligeras Inglesas. 

En estas condiciones, el almirante inglés decide destacar 
unos aviones torpederos del portaviones Formidable, que lan- 
zam contra el acorazado italiano y consiguen hacerle un im- 
pacto. 

Entre tanto, las fuerzas ligeras inglesas pierden el contac- 
to con los italianos y se unen a su grueso, 

Durante el día se continúan sucediendo los ataques aéreos 
ingleses, tanto de aviones de bombardeo como de torpederos, 
consiguiendo otro impacto en el acorazado italiano, que le dis- 
minuye la velocidad a 15 nudos, y un impacto de bomba sobre 
el crucero pesado Pola, que le deja inmovilizado. 


El almirante inglés recibe la información de que el axcora-. 


zado ¡italiano sólo anda 15 millas, y entre tanto las fuerzas 
ligeras inglesas descubren al Polw parado, comunicando la si- 
tuación al almirante. 

Durante la noche, los dos bandos giran alrededor del des- 
eraciado «crucero. A las 22,00 horas un destructor de la foti- 
lla que acompaña: al grueso inglés ve al Pola y descubre a 
tres «oruceros y varios destructores. Se da la orden de fuego, 
y en diez minutos son hundidos los bres cruceros pesados ita- 
lianos Zara, Fiuwme y Giovanna de la Bande Nere. 

Es evidente que fué el éxito de los ataques torpederos lo 
que varió la situación, convirtiéndola en favorable para los 
ingleses, ya que al quedar inmovilizado el Pola había que aban- 
donarlo o protegerlo, protección en la que no podía entrar el 
acorazado italiano, que no andando más que quince nudos quie- 
daría retrasado en el combate. Parece que se impuso la nece- 
sidad de que fueran sólo los tres cruceros los que intentaran 
proteger al Pola y maniobrar simultáneamente para que el 
acorazado pudiera ¡escapar. 


Acción del “Bismarck”, 


Este acorazado y el erucero ligero Prinz Eugen realizan 
un “raid” ofensivo contra los convoyes de América. El día 22 
de mayo de 1941 la Aviación de exploración inglesa señala a 
los buques, pero el mal tiempo impide continuar el contacto; 
entre tanto las fuerzas mavales y la Royal Air Force se ponen 
en actividad. El día 24, de madrugada, ccurre el combate entre 
el Bismarck par un llado y el Hood y Prince of Wales por otro. 
Al parecer, el crucero alemán se retira y en el combate es 
hundido el Hood y averiado :el Prince of Wales, que a pesar 
de tratarse de un combate entre dos acorazados aistados y 
gemelos, rompe el contacto. 

Al cabo de un día, durante el cual el Prince of Wales se 
mantiene intermitentemente a la vista del Bismarck, la Avia- 
ción de exploración vuelve a señalar al acorazado alemán. Por 
la noche, corta: y con largos crepúsculos, es decir, con esplén- 
dida luz para realizar ataques torpederos, el portaviones V+ic- 


torius, que navega con dos cruceros de escolta, lanza «sus avio- 


nes, que atacan al Bismarck con bombas y torpedos, haciéndo- 
le un impacto, que le disminuye la velocidad, El Prince of Wa- 
les trata durante la noche de disminuir su distancia al aco- 
razado alemán, ahuyentándole éste con su fuego cada vez que 
aquél trata de acercarse, 

En la madrugada del 26 un ¡avión de vigilancia lo localiza 
nuevamente, y entonces el portaviones Ark Royal, que forma 
parte del grupo que opera al oeste del canal de la Mancha, esta- 
blece contacto con él, contacto que es asegurado por el crucero 


Sheffield, el cual conduce la maniobra de aproximación de los. 


acorazados King George V y Rodney. Durante el día fracasan 
los ataques torpederos por el magnífico fuego antizéreo que 
desarrolla el acorazado alemán; pero al crepúsculo de la tarde 
le hacen dos impactos de torpedo, continuando su marcha, aun- 
que algo más lenta, 

Por lla moche, una escuadrilla de destructores va al ataque, 
lanzándole 16 torpedos, de los cuales dos hacen impacto, con 
la mala fortuna uno de ellos de que avería las hélices y el 
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timón. Al amanecer, y ya el Bismarck parado, los acoraados 
ingleses establecen contacto y tiran sobre él. No obstante, la 


defensa del alemán es tan magnífica, que el combate «dura dos 


horas. Es ¡preciso todavía un último torpedo, lanzado por un 
crucero ligero, cuando ya el Bismarck no tira, para que sea 
hundido. 

La importancia de la Aviación de exploración es evidente; 
sin ella y sin la Aviación torpedera, que le redujo la veloci- 
dad, si bien fueron los destructores los que en definitiva le 
inmovilizaron, el Bismarck hubiera regresado a su bare. 

Conviene hacer algunas consideraciones sobre la pérdida 
de este buque, ya que lógicamente se comprende que la eficaz 
acción «Je aviones y destructores no se hubiera producido si el 
acorazado hubiera dispuesto de la protección «decuada a la 
situación actual de la guerra en el mar. De las tres pmrotee- 
ciones. que debe llevar todo buque de línea, la protección acti- 
va externa, que como sabemos corresponde « otras unidades 
(destructores y aviones de caza), le faltó en absoluto, y ese 
fué el único motivo de la pérdida del buque, ya que en tocante 
a la protección pasiva el Bismarck se ha mostrado inmejorable, 
pues nadie podía 'imaginar que un buque pudiera soportar tan. 
considerable número de torpedos y tan intenso fuego de cañón. 
Si el Bismarck hubiera dispuesto de avione: de caza para 12- 
chazar a los aviones enemigos, de aviones de exploración para 
situarles las agrupaciones adversarias, de aviones de bombar- 
deo o torpederos para atacar a los portaviones y acorazados 
enemigos, y “le destructores, cuya formación hubiera hecho 
imposible los lanzamientos, es evidente que los acontecimientos 
se hubieran dezarrollado en forma muy distinta. 


Acción de los acorazados ingleses en las costas de Malaca. 


Con objeto de impedir el desembarco japonés en Kuantán 
-y en Kota Bahru, se hace a la mar desde Singapur una Escua- 
dra, compuesta por dos acorazados, el Repulse y el Prince of 
Wales, y cuatro destructores, Esta fuerza es descubierta al 
atardecer del'9 de febrero de 1942 por un submarino de los 
que constituyen la barrera de vigilancia de la base naval in- 
elesz, el cual comunica la composición, rumbo y velocidad del 
enemigo, asegurando prácticamente el éxito de la operación 
posterior. A 11,00 horas del día 10 fueron atacados por ocho 
aviones de bombardeo que volaban a una altura aproximada de 
4.500 metros, resultando los dos buques tocados, ¡por lo cual 
el almirante decide emprender la retirada hacia la base. Al 
cabo de una hora se presenta otro grupo de bombardeo vo- 
lando a mucha altura, y mientras todo el fuego antiaéreo se 


concentra sobue estos aviones, por el horizonte y en todas di- 
recciones llegan a posiciones de lanzamiento varias escuadrillas 
de aviones torpederos. Los ingleses creen que fueron tres, de 
nueve aparatos «cada una, pero parece ser que el número total 
de los atacantes era aproximado a los cincuenta. De la multitud 
de torpedos lanzados, el Repulse recibió cuatro impactos y el 


Prince of Wales siete, motivando la pérdida de los dos acora- 


zados en breves momentos, 

Ante este éxito ya. nada podemos añadir sobre la eficacia 
del avión torpedero; solamente debemos observar que, análoga- 
mente “a lo que ocurrió con el Bismarck, la flota no estabia 
armónicamente formada, es decir, no existía el equilibrio ne- 
cesajrio entre sus cualidades ofensivas y defensivas. 

La. lección de Creta sigue verificándose: En aguas en que 
el enemigo pueda concentrar sus fuerzas aéreas en gran esca- 
la, los buques de guerra no deben operar sin ayuda de caza y 
de la protección que la guerra actual ha demostrado como 
necesaria, 


Acción de Tarento. 


Con objeto de deshacer el equilibrio entre las flotas ingle- 
sa e italiana del Mediterráneo, éstos plantean una operación 
de ataque a la Escuadra italiana, fondeada en la bahía de Ta- 
rento. Por las noticias que ste conocen del hecho, parece “ser 
que la: flota italiana estaba fondeada en el Mare Grande, posi- 
blemente dispuesta para salir a la mar, pues los buques no 
tenían dadas ¡sus redes de protección, cuando fué atacada. su- 
cesivamente por dos escuadrillas de aviones torpederos britá- 
nicos de nueve ¡aparatos cada una, que lanzaron, según datos 
ingleses, once tonpedos, de los cuales siete hicieron blanco, 
perdiendo únicamente idos aparatos. El ataque originó graví- 
simas averías en un acorazado tipo Littorio, en un acorazado 
tipo Cavour y, al parecer, sobre dos cruceros tipo Trento, aun- 
que aleunas imformaciones hablan de un tercer acorazado to- 
cado. El éxito fué enorme, destacando las maravillosas posibi- 
lidades de la Aviación torpedera y la técnica de su empleo 
por los ingleses, atacando de noche después de haber volado 
una distancia apreciable. El ataque fué tan repentino, que las 
defensas no reaccionaron con la intensidad debida, a pesar de 
que si bien la primera escuadrilla debió producir ¡sorpiesa, no 
ocurrió lo mismo con la segunda. 

Como todos sabemos, del resultado de esta operación depen- 
dieron las fatales consecuencias de la guerra en Libia, cortan- 
do las comunicaciones de Graziani y permitiendo «a los ingle- 
ses desarrollar la ofensiva de Wavell. 


Cartagena, 24 mayo 1942. 


409 


REVISTA DE AERONAUTIGA 


Política Aérea 





Diciembre 1942 


La cooperación y la Ro A. E. en la Cámara de los Lores 


El día 15 de abril lord Winster presentó una moción en la naaa de los Lores 
- “sobre la cuestión de la cooperación entre la Marina (Royal Navy) y la Aviación 
(Royal Aiy Force)”. En un largo discurso hizo muchas críticas sobre la cooperación 
entre la R. A. F. y la Royal Navy. Su discurso moaiivó excelentes respuestas de. lord 
Trenchord, vizconde Swinton, lord Hankey y lord Sherwood, subsecretario parla- 
mentario adjunto de Estado para el Avre. 
A continuación damos una versión reducida de los discursos de lord Trenchard 
y demás personalidades mencionadas anteriormente, (Según “The Aeroplame” .) 


El vizconde de Trenchard dijo que el discurso de lord 
Winster debió pronunciarlo en 1912. “No puedo imaginarme 
un discurso más desfavorable para la R. A. F. y más des- 
_tructor de buenos propósitos. Lo es en mucha mayor escala 
¿ que todos los que he oído hasta hoy en la Cámara de los 
- Lores o en cualquier otro sitio, 

”El asunto de la cooperación entre los tres Ejércitos se 
discutió y argumentó ampliamente mucho antes de 1930, 
cuando pronuncié mi primer discurso en esta Cámara. El no- 
ble lord no es una excepción trayendo la cuestión nuevamen- 
te sobre el tapete; en la Prensa lo hacen con alguna fre- 
CUENCIA los oficiales de Marina retirados. 

”¿Por qué dice que esta cooperación no es do suficiente- 
mente estrecha? ¿Acaso debe significar, en lugar de coape- 
ración, subordinación ? 

”El verdadero motivo de esta moción, qué, como ya hemos 
dicho, es “llamar la atención sobre la cooperación entre la 
Marina y la Aviación”, es por demás significativo. No se dice 
una palabra del Ejército de Tierra; se refiere exclusivamente 
a la Royal Navy y a la R. A. F. Lo que demuestra bien a 
las claras cuán estrecha, por así decir, es la mentalidad de 
los que critican la labor de una Fuerza Aérea Central (Cen- 
tral Air Force). 


"Las Fuerzas Aéreas son la conexión que une los tres 
Ejércitos. Como ejemplo tenemos nuestra campaña del Orien- 
te Medio. Nuestras Fuerzas Aéreas operan allí con la Flota, 
que es la encargada de guardar el flanco derecho de nuestro 
Ejército. ¿Acaso el noble lord quiere recomendar que la guar- 
dia de este flanco se encomiende el Ejército de Tierra? Tam- 
bién las Fuerzas Aéreas operan con el Ejército de Tierra, 
protegiéndolo, actuando como cobertura aérea y atacando las 
fuerzas enemigas en el suelo. Es también la cobertura aérea 
de la Marina y ataca a los buques enemigos. Bombardea pla- 
zas tan lejanas como Bengasi y otros lugares del sur de 
Europa. Otra parte de las Fuerzas Aéreas, a cientos de mi1- 
llas del Ejército de Egipto, ha estado cooperando con el Ejér- 
cito desde Malta, bombardeando los convoyes de aprovisio- 
namiento, Trípoli y las líneas de comunicación terrestre. 
Nuestros submarinos y nuestros buques de guerra también 
han atacado estos convoyes de aprovisionamiento. Por tanto, 
nuestras Fuerzas Aéreas a un mismo tiempo han cooperado 
tácticamente con las Fuerzas Navales y estratégicamente con 
las terrestres. 


”Esta acción coordinada de la Marina, la Aviación y el 
Ejército en el Mediterráneo contra los aprovisionamientos 
destinados a las fuerzas enemigas de Libia ha sido una mo- 
dalidad esencial de nuestros planes combinados. 

"Con ello se demuestra cuán indivisibles son nuestros tres 
Ejércitos. í 


”Sé perfectamente que el noble lord se refirió a la: cues- 
tión de los buques de guerra alemanes que escaparon de 
Brest. No parecía muy satisfecho con la explicación que se 
le dió, pero yo estoy convencido de que si las faltas habi- 
das se debieran a la Aviación, ya habríamos oído algo antes 
de ahora. En cualquiera de los casos, la responsabilidad prin- 
cipal recaería sobre el Almirantazgo, puésto que el Mando 
costero de la R. A. F. está bajo su autoridad. También -es 


responsable el Almirantazgo sobre la construcción de los 
torpedos. 

”A menudo se alega de las Fuerzas Aéreas alemanas que 
están completamente subordinadas al Ejército y a la Marina 
alemanes en sus operaciones. Recientemente he podido de- 
mostrar que esta afirmación no se ajusta a la realidad. Aún 
no se ha dado un solo caso en que los bombarderos alemanes, 
los “Stukas” o los cazas, si bien operando en eooperación es- 
trecha con el Ejército o la Marina, hayan sido puestos bajo 
el mando de un general del Ejército o de un almirante ale- 
mán. Las Fuerzas Aéreas alemanas son más autónomas que 
las nuestras, a causa sencillamente de que la artillería anti- 
aérea y los proyectores dependen de las Fuerzas Aéreas di- 
rectamente. 

"Desde pasados nueve meses de la declaración de guerra, 
las Fuerzas Aéreas han tenido que luchar materialmente por 
nuestra existencia, casi siempre en inferioridad numérica. Ga- 
naron la batalla de la Gran Bretaña. Conquistaron y sostie- 
nen aún, desde hace aproximadamente dos años, la supre- 
macía aérea en los cielos de Europa occidental. Conquistaron 
y mantienen en su poder la superioridad en el aire del Afri- 
ca septentrional, y pueden sentirse muy orgullosas de ello. 
Seguramente, estos hechos indudables no demuestran que las 
Fuerzas Aéreas sean menos eficientes que cualquier otra Arma. 
¿Por qué entonces se insiste continuamente en que las Fuer- 
zas Aéreas deberían dividirse en dos y ser manejadas por la 


' Marina de Guerra y el Ejército de Tierra ? 


” Ahora voy a permitirme decir idos palabras sobre el 
Ejército de Tierra. Este Ejército se encuentra en una situa- 
ción verdaderamente difícil, reducido mecánicamente hasta un 
límite poco en consonancia con su gran responsabilidad y ca- 
rente de equipo y entrenamiento. Consideremos también el 
número de cambios que se han hecho en ese Ministerio de la 
Guerra. Uno de los numerosos hombres que han pasado por 


ese puesto desperdició mucho tiempo tratando de átacar la 


organización del Air Service. Trató de conseguir que se trans- 
firiese al Ejército una gran parte del Air Service, en lugar de 
dedicar atención a una tarea que lo estaba pidiendo a gritos: 
atender al equipo necesario de tanques, ametralladoras, etc., 


«que le hacía falta al Ejército. 
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”A través de toda la Historia siempre hubo polémicas en- 
tre los tres servicios. Esto sucede fatalmente en un arte tan 
difícil como el de la guerra. En el pasado se registró la mis- 
ma polémica entre la Artillería y la Infantería, entre la Ca- 
ballería y la: Infantería, entre la Marina y el Ejército y en-. 
tre diversas partes de la Marina, incluso. Y todas estas di- 
ficultades han de salvarse sin excusa, No hay duda que debe 
existir alguna fórmula de Estado Mayor combinado, para la 
dirección cotidiana de la guerra. Hemos dado un gran paso 
a este respecto, pero aún no se han dado los últimos toques. 
A riesgo de aburrir a mis oyentes, voy a repetir lo que dije 
el 26 de febrero en la Cámara de los Lores sobre el Estado 
Mayor Combinado. 

"Las operaciones se llevan a cabo tan rápidamente, tanto 
en el aire como en el mar o en la tierra, que las decisiones 
esenciales que hayan de tomarse todos los días, y en algunas 
ocasiones hora por hora, no pueden tomarlas las jefaturas de 
las tres Armas, so pena que éstas, o sus representantes auto- 
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rizados, los jefes de E. M. de operaciones, tengan un Cuarte! 
- General de Combate común a los tres Ejércitos, un Cuartel 
General al que lleguen siempre con prontitud las últimas in- 
formaciones sobre la situación, y en el cual pueda discutirse 
la situación militar y adoptar las decisiones pertinentes al 
caso, sin las demoras y aplazamientos que son prácticamente 
inevitables si las operaciones de las tres Armas son dirigidas 
desde tres edificios diferentes, unidos por la comunicación te- 
lefónica.” 

Y también dije: 

“Si mal no recuerdo, poco después de la crisis de sep- 
tiembre de 1938 se presto atención al proyecto de crear un 
Cuartel General Combinado para los tres Hjércitos. 

"El plan original se basaba en el viejo Gabinete de gue- 
rra del Almirantazgo que. actuó en la guerra pasada; pero 
¿se ha desarrollado esto completamente * 

"Recientemente, en el periódico “The Times” se han pu- 
blicado cartas y artículos cuyo tema ha sido el Estado Ma- 
yor General Combinado, siendo los más interesantes los de- 
bidos a lord Swinton y lord Hankey. 

"No debe olvidarse que el E, M. General Combinado di- 
rigiría y coordenaría las actividades de tres Ejércitos dis- 
tintos, cada una de las cuales tiene sus fundamentos dife- 
rentes. kl Almirantazgo dirige las operaciones navales en 
una gran proporción. Ñ 

”Pero el Ministerio de la Guerra, una vez que los Ejérci- 
tos han salido del país, ejerce un control aún menos efecti- 
vo sobre las operaciones, y en ningún sentido actúa como co- 
mandante en jefe, 

”En la carta de lord Swinton. no está claro si la cabeza 
dei E, M. General Combinado que se designase—y estoy de 
acuerdo con él en muchas cosas—estaría investido de una 
autoridad ejecutiva bajo el Gabinete de Guerra y el primer 
Ministro. O dicho en otras palabras: ¿actuaría como una es- 
pecie de comandante en jefe y Ministro delegado con el pri- 
mer Ministro, respondiendo por su actuacion en el Paria- 
mento ? 

"Espero que el noble lord que contesta hoy en nombre 
del Gobierno a esta moción haga constar eon claridad que la 
cooperación no debe convertirse en subordinación, Espero que 
podrá darnos seguridades gubernamentales de que la orga- 
nización de este gran servicio, que tanto ha hecho por el 
Imperio bajo condiciones adversas, permanecerá y subsis- 
tirá sin cambio alguno. Espero que también haga constar que 
no puede polemizarse sobre Fuerzas Aéreas y Marina de 
Guerra sin polemizar también sobre Ejército de Tierra y 
Fuerzas Aéreas, es decir, sobre los tres servicios. Es de todo 


punto imposible, y espero que el noble lord lo haga con toda 


claridad. El éxito de la R. A. F. hasta la fecha se ha debi- 
do en gran parte al valor de los pilotos y tripulantes. En 
esta guerra se han unido ala gloria de los pilotos y tripulan- 
-tes de la última guerra. 

”Pero el éxito de las Fuerzas Aéreas se debe sobre todo a 
la unidad de la R, A, F. y a su organización bajo el jefe del 
E. M. del Aire, sir Charles Portal, y a sus altos jefes: Ma- 
riscal del Aire sir Sholto Douglas, del Mando de Caza; Maris- 
cal del Aire Harris, del Mando de bombardeo; Mariscal del 
Aire sir Philip Joubert, de ese Mando costero que hemos es- 
tado discutiendo, y también el Mariscal del Aire Tedder, del 
Oriente Medio. De la guerra pasada todos conocemos sobra.- 
damente a los grandes jefes como lord Haig, lord Wilmer, 
lord Byng, lord Allenby y otros; y en la Marina, lord Fisher, 
lord Jellicoe, lord Beatty y otros. En cuantos a los jefes que 
actualmente mandan nuestros Ejércitos de Tierra, hemos de 
citar al jefe del E. M. General Imperial, General sir Alan 
Brooke; y también al General Wavell, al General Auchinleck 
y al General sir Bernard Paget, que manda las fuerzas me- 
tropolitanas. He mencionado estos jefes, porque yo he servi- 
do en ambos Ejércitos; pero sería impropio que quisiera ha- 
cer una denominación parecida de los grandes jefes de la 
Marina. de Guerra, 

”Los Ejércitos que mandan estos jefes tienen que actuar 
como uno solo. Han de ayudarse mutuamente hasta el límite 
de sus posibilidades, sea cual fuere el color de sus unifor- 
mes, y si lo hacen así, lucharán como uno solo, si cesa toda 
esa disputa. Por nuestra parte, nos preocuparemos de demos- 
trar que los, defendemos y sostenemos en el Parlamento, en 
público y en la Prensa y dondequiera que sea. Demostrando 
nuestra confianza: ya en ellos, tendrán más confianza en sí 
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mismos y cobrarán ánimos en su avance firme hacia la vie- 
toria final.” al 

El vizconde Swinton dijo: | 

“Me imagino que a muchos de los presentes les habrá pa- 
reciao extrano que una moción, cuyos términos y objeto eran 
los de asegurar una cooperación más estrecha, se haya con- 
vertido en un discurso cuya finalidad principal es la de hacer 
la cooperación más difícil aún y fomentar un mayor sepa- 
ratismo entre los Ejércitos de 'Lierra, Mar y Aire. Creo que 
hemos de tener mucho cuidado en cualquier advertencia que 
Tormulemos o:en cualquier recomendación que hagamos si 
queremos seguir un camino mejor. 

"Afortunadamente, hoy tenemos un ejemplo, por el cual yo 
estimo que la cooperación entre las Fuerzas Aéreas y las otras 
Fuerzas armadas es todo lo buena que se podría desear, y so- 
bre el cual aún no hemos oído crítica alguna, sino, por el con- 
trario, elogios y alabanzas: se trata de las acciones del de- 
sierto occidental, Allí hay un jefe de Aviación y un jefe del 
Ejército que viven juntos, que piensan juntos, que planean 
juntos, que ven las batallas uno con los ojos del otro. Listo 
me parece una prueba práctica de que el principio es justo, 

“intentaré hacer algunas consideraciones. En primer lu. 
gar, allí no había suficientes aviones. No estoy seguro de si 
tendremos en alguna ocasión bastantes aviones, incluso con- 
taudo con una combinación de los recursos británicos y nor- 
teamericanos. Pero me atrevo a asegurar que, de todos mo- 
dos, nunca tendremos demasiados. 

"il concentrar aviones que pueden emplearse a la perfec- 
ción para misiones muy diversas y dedicarlos a una sola mi- 
sión, equivaldría a emplear la Aviación con un criterio ca- 
rente por completo de toda noción de economía. La autono- 
mía, movilidad y capacidad de estos aviones para desempeñar 
diferentes clases de operaciones, se perdería lastimosamen- 
te, y sería un verdadero despilfarro dedicar esos aviones a 
una sola misión determinada. 

” Actualmente, la esencia de la estrategia tiene tres di- 
mensiones, no sólo una. En el momento crítico se necesita 
estar en posesión de una fuerza dominante, y esto significa 
fuerza que domine, de cualquier característica que sea. Esto 
no quiere decir que cuando las fuerzas de Mar, ¡lierra y Aire 
entren juntas en una operación, no deban entrar con un con- 
trol de operaciones absoluto, en manos de un jefe designado 


¿ 


para esta operación particular. Por el contrario, soy de los 


que creen que en una operación semejante el control de la 


- misma debe llevarlo un solo hombre. 


”La Marina necesita—según reconocen todos los marine- 
ros progresistas—el conocimiento especial del E, M. del Aire. 
Sabemos que muchos hombres de la Marina creen sincera- 
mente que el peligro de un ataque aéreo se exagera enor- 
memente. Recuerdo que un gran comandante en jefe dijo que 
estaba tan satisfecho con la defensa antiaérea de que se ha- 
bía dotado ai los buques-—compuesta por artillería antiaérea, 
no por aviones de caza—, que los consideraba absolutamente 
inmunes contra los ataques aéreos y que daría la bienvenida 
a un ataque aéreo, tanto si su buque estuviese en un puer- 
to, como si estuviera moviéndose en alta mar. 

"Todos los argumentos hablan en favor de la cooperación 
y en contra del separatismo. 

”Cada Arma tiene mucho que recibir de las otras y mu- 
cho que darles también. No es dictadura del Almirantazgo 
sobre las Fuerzas Aéreas, o viceversa, lo que necesitamos; lo 
que hace falta es «asociación, armonia de esfuerzos e inten- 
ciones. Las tres Armas deben pensar juntas. Esta misión es 
la que incumbiría a un Estado Mayor General Combinado, que 
sería el que idearía. el plan, el que diría cuántos aviones se 
necesitarían y el que concedería las preferencias con más 
sentido. 

” ¿Cuáles son esas preferencias ? Se supone son consecuen- 
cia de un plan estratégico para el que trabajan las tres Ar- 
mas, No está bien que hablemos hoy de proyectar máquinas 
nuevas. Dios sabe cuánto se tarda en proyectarlas y en pro- 
ducirlas. No es cuestión de meses, sino de años. La gente 
habla de los aviones como si pudieran obtenerse con la mis- 
ma facilidad que un par de trajes. Lo cual es una mentecatez. 


”Además, hace falta concentrar el entrenamiento: conjun- 
to, El ideal es, desde luego, que cada hombre, lo mismo a 
bordo de un buque que tripulando un avión, tenga un cono- 
cimiento especial de lo que tiene que hacer. Sería muy conve- 
niente que cada uno que tuviera que hacer un reconocimiento 
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aéreo haya hecho un largo entrenamiento en asuntos tales 
como descubrir buques y reconocerlos hasta en sus menores 
detalles. 

” Ahora, hay que poseer una instrucción y un entrenámien- 
to completos en operaciones combinadas. Sería intolerable que 
no se hiciera todo lo que pueda hacerse en este aspecto.” 

_Lord Hankey, a su vez, dijo: 

“Esta moción de hoy me parece singularmente oportuna, a 
la vista de los recientes acontecimientos del Oriente Lejano. 
Podría dividirse en tres epígrafes distintos: Primero, la cues- 
tión de la organización; segundo, la cuestión de la táctica; ter- 
cero, política y estrategia, 

Sabemos que Singapur era la posición llave de la mitad 
oriental del Imperio británico. Ahora bien: ¿se nos había, avi- 
sado? La primera advertencia se nos hizo en el mes *de sep- 
tiembre de 1940, cuando el Japón se unió al Eje. La segunda 
tuvo lugar en julio de 1941, cuando el Japón obtuvo de Vichy 
ej derecho de ocupar la Indochina, 

”;Es que el Gobierno de*Su Majestad no hizo aprecio de 
estas advertencias? No ocurrió así. Se enviaron tropas en 
gran cantidad. También se enviaron los dos buques más im- 
portantes: el “Prince of Wales” y el “Repulse” Pero no en- 
viaron la moderna Aviación de caza, que se ha revelado tan 
necesaria en toda clase de operaciones. 

"Pasemos a Java. Poco diré de Java, porque sé muy poco. 
Sabemos que hubo allí las más terribles pérdidas y que es- 
tas pérdidas se debieron principalmente «a. lo mismo: no con- 
taban nuestras tropas con cobertura aérea alguna, puesto que 
las Fuerzas Aéreas holandesas habían sido prácticamente ba- 
rridas de la isla. 

”Supongo que después de la caída de Singapur, mucha 
gente que pensara en esta cuestión diría lo mismo que yo: 
“Espero que estos muchachos tendrán más cuidado la próxi- 
ma vez y no se dejarán atrapar de nuevo por los japoneses.” 
Sin embargo, cuando llegó la ocasión, importantes unidades 
navales se encontraron de nuevo sin una protección aérea 
adecuada, 

El consorcio. 


"Por el contrario, el sistema actual me parece mucho más 
flexible. Siempre se nos ha pedido buscar aviones para nue- 
vas campañas y para misiones nuevas. Un día es la batalla 
de Inglaterra, otro: día la del Atlántico norte, otro es Rusia, 
“el siguiente es Libia, o Grecia, o Creta, o Singapur. 

"Parece que sería más fácil hacer frente a tales deman- 
das si todas ellas proceden de un mismo consorcio.” 

Lord Sherwood dijo: “Algunos nobles lores han traído a 
primer plano de actualidad la cuestión de un Estado Mayor 
General Combinado, que ya ha trascendido a la Prensa y se 
ha desarrollado en el debate de hoy; pero estoy de acuerdo 
con el noble vizconde lord Trenchard en que se trata de un 
asunto tan importante que es imposible abarcarló por com- 
pleto, y nadie debe esperar de mí que conteste detalladamen- 
te, o tan sólo a grandes rasgos, a esta parte del debate, ya 
que no sólo nada que a ello se refiera debe aparecer en la 
Prensa, sino que lo que aparezca en ella será de una impor- 
tancia enorme y exige ser tratado con franqueza y abier- 
tamente, | 

”No se ganará esta guerra hasta que no exista una per- 
fecta cooperación entre las tres Armas. De esto estoy abso- 
lutamente convencido, y no veo ventaja alguna en debates que 
sólo hablan de dos en lugar de tres Armas. 

” Admito que debe haber un número limitado de aviones 
especiales para operar con la Marina y el Ejército de Tie- 
rra, Siempre se hubiese aceptado esto. Pero la fuerza prin- 
cipal, tanto en lo combativo como en lo superior, debe perma- 
necer siempre junto a la R. A. F. centralizada. Volvamos a 
_ lo sucedido en Libia. Antes de que comenzaran los ataques en 
esta campaña, nuestra misión principal estribaba en impedir 
que los aprovisionamientos llegasen a manos de nuestros ene- 
migos en Africa del Norte. Para llevar a cabo esta misión, las 
mismas escuadrillas que un día atacaron buques en el mar 
se dedicaron a atacar objetivos de aprovisionamiento y puer- 
tos desde Nápoles a Bengasi, y al mismo tiempo vuestros ca- 
zas hubieron de escoltar a los convoyes a lo largo de la costa 
egipcia. 

”Hay quien piensa que todo cuanto hacemos está mal he- 
cho, y que todo lo que hacen.los alemanes bien hecho está. 
Pero los alemanes han cometido numerosos errores. No obs- 
tante, no negaremos que: muchas cosas las han hecho bien, y 
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no hay en el mundo quien pueda considerarse a su altura en 
el arte de la guerra, dado que la vienen estudiando intensa- 
“iente desde hace muchísimos años, y son muchos los cere- 
bros que se han dedicado a ello. 

"Nosotros somos diferentes. Poseemos un Mando costero 
que no tienen los alemanes. Es un gran Mando, con grandes 
fuerzas a su disposición, y tengo que decir que no consigo 
comprender a lord Winster cuando manifiesta que una de las 
cosas que mejor podría hacer la Marina de Guerra sería ejer- 
cer un mando completo sobre ese Mando costero. 

”No puedo abogar por que el entrenamiento de un piloto 
del Mando costero sea el mismo que si debiera prestar ser- 
vicios en la Marina, ni se le puede exigir que tenga los mis- 
mos conocimientos que el personal de la Marina; pero existe 
un enlace perfecto entre la Royal «Navy y la Escuela de Re- 
conocimiento General, a la que van todos los pilotos y obser- 
vadores destinados al Mando costero, y es una suerte contar 
con la cooperación de la Marina en este entrenamiento. Todos 
los pilotos, después de instruirse y antes de ser destinados 
a las Unidades, pasan dos semanas con la Marina y otras 
dos con el Ejército de Tierra, al objeto de darse una idea 
de las necesidades y exigencias de los otros servicios. Tales 
cosas podrán tildarse de pequeñeces; pero a menudo, en coope- 
ración, las pequeñeces pueden llegar a ser de consideración. 


El trabajo Gel Mando costero. 


”Me gustaría decir unas palabras sobre lo que ha venido 
haciendo el Mando costero. Sus misiones son muchas y va- 
riadas. Ha vigilado las mares, ha hundido buques, ha ata- 
cado puertos desde Trondhem a Brest. También ha actuado 
en la batalla del Atlántico. Desde Islandia a Gibraltar, en 
esta batalla hay una distancia enorme, y han tenido que aco- 
sar submarinos, y en muchos casos, perseguirlos mar adentro 
por el Atlántico. En 1941 los aviones de este Miznao volaron, 
en acciones distintas de guerra, 143.000 horas, que vienen a 
ser unos 27 millones de kilómetros durante el año. 

”El esfuerzo de la R. A. F. en apoyo de la Marina no se 
ha: confiado solamente al Mando costero. Además de éste han 
actuado las fuerzas de bombardeo y se han llevado a cabo 
constantes ataques contra las bases navales y astilleros na- 


“vajez de Alemania septentrional. Se han bombardeado a me- 


nudo y con violencia ciudades como Hamburgo, Kiel, Emden, 
Wilhelmshaven, Stettin, Rostock y Warnemunde. Se han ata- 
cado bases de submarinos, astilleros, puertos, etc., en los te- 
rritorios ccupados. Desde febrero de- 1941 hasta febrero 
de 1942, el 49 mor 100 de las bombas arrojadzs por el Mando 
de bombardeo lo fueron sobre objetivos escogidos por la Ma- 
rina de guerra, incluídos, desde luego, no pocos de la batalla 
dei Atlántico. 

"Lord Winster ha dicho que quisiera que todos los avio- 
nes que operan con o en contra de la Marina dependiesen 
de la Royal Navy. Bien; ¿y qué diremos del mando de caza ? 
El mando de caza juega un importantísimo papel. Más del 50 
por 100 de las misiones asignadas al mando de caza en nues- 
tro país consisten en operaciones defensivas dedicadas «wi la 
protección de buques. Por esto, y no por otra cosa, es por lo 
que nuestros convoyes costeros han sufrido pérdidas relati- 
vamente pequeñas, como resultado de los bombardeos noc- 
turnos. 

”El cuadro que quisiera pintar sería incompleto si no di- 
jese que la, cooperación no ha partido sólo de nosotros. 

"Hemos de agradecer a la Marina la valiosa cooperación 
que nos ha concedido. 

”Ha habido ocasiones en las que la Marina, con grave 
riesgo por su parte, ha suministrado buenos informes a la 
R. A. F, Aun cuando operemos en el aire, no dejamos de re- 
conocer que las Fuerzas aéreas utilizaron a la Marina en 
cuanto se refiere al transporte transatlántico de su personal, 
material, y en algunas ocasiones hasta aviones. He de añadir 
que también el Ejército, en alguna ocasión, nos ha prestado 
su ayuda, salvando varias vidas. 

”Creo que quienes me escuchan estarán de acuerdo con- 
migo en que, si se considera imparcialmente, hay mucho que 
hablar en elogio de una Aviación con mando único, tal como 
la que ahora: tenemos. Nada hay perfecto, y desde luego he- 
mos de esforzarnos por cónseguir una cooperación más per- 
fecta y un esfuerzo bélico mayor, dirigido hácia los puntos 
más importantes. Pero éste no es asunto que nos incumbe. 
Debe ser un asunto a decidir por el Gabinete.” 
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La potencia bélica probable 


EN 


Es bien sabido que un considerable porcentaje de la organización industrial de 
los Soviets y de los territorios más vitales para su economía de guerra se hallan 
cctualmente en poder de la nueva Europa, por estar situados precisamente entre 
la añtigua frontera de la U. R. S. S. y el frente establecido durante. el pasado 
imvierno desde San Petersburgo a la cuenca del Donetz. Evidentemente, los rusos 
habrán trasladado hacia Ortente la pante que hayan podido salvar de sus indzs- 
irias de guerra, y además, conocidos los proyectos soviéticos de caer sobre Euro- 
pa, es lógico pensar que a todo vento se habrian instalado otras fabriaaciones 
convententemente alejadas del probable frente occidental. 

Por otra parte, dada la situación siempre tirambe del extremo oriental del Asia, 
sobre todo en cuanto se refiere a la U. R. S. S. frente al Imperio del Sol Naciente, 
hace ya largo tiempo que la Rusia Soviética tiene desplegado en aquel frente; un 
Ejército más o menos importante, pero siempre situado en condiciones de bastarse 
y abastecerse a sí mismo con los elementos oportunamente dispuestos a lo Largo 
y a lo ancho de aquellos territorios, 

Je ha dicho auborizadamente que algunas de las mejores Divisiones soviéticas 
fueron trasladadas al frente europeo en el pasado invierno, y aquí hubieron de 
sufrir el cruento desgaste que todos conocemos. No obstante, no cabe dudar de 
la existencia de otro Ejército rojo dando frente a M enchuria y a la China de 
Nankin., 

En este sembido es siempre interesante examinar cualquier documentación que 
nos ilustre sobre este supuesto despliegue ruso hacia la región de los Urales y al 
otro lado de los mismos; y por ello extractamos a continuación dos informacio- 
nes publicadas en la Prensa anglosajona, en las cuales, salvando la parte que na- 
turalmente el lector avisado no dejará de acoger con reservas, se encuentran bas- 
tantes pormenores que, por confirmar otras noticias bien contrastadas, pueden 


arrojar bastante luz acerca de la verdadera situación. 


I. 


El baluarte de Stalin en los Urales 
Por JOHN SCOTT 
(De la revista Barron's.) 


Acerca del siguiente artículo de Scott, conviene recoger un 
comentario formulado por Alejandro Barmin, ex General de 
Brigada del Ejército rojo, ex presidente de la Misión sovié- 
tica encargada de adquirir maguinaria en París dé 1980 
a 1933, ex jefe del Sindicato de Exportación de Armamentos 
de 1933 a 1985. Tuvo que abandonar su puesto de encarga- 
do de Negocios en Atenas en 1986 y huir de (Grecia para li- 
brarse de la depuración ordenada por Stalin. Dice así: 


“Salta. a. la vista que el autor conoce directamente las in- 


dustrias de los Urales, a cuya descripción consagra el presen- 
te artículo. Me consta, por conocimiento personal y fehaciente, 
que muchos de los datos con que se ilustra el lerabajo son 
exactos. Da éste una idea. clara de los esfuerzos titántcos que 
ha realizado el pueblo ruso bajo la inspiración de los primeros 
gobernantes que concibieron el magno proyecto animado por 
la energía de Stalin, 


”»Conozco muy bien la región a que se refiere el autor. He 


- visitado, en cumplimiento de mis deberes oficiales, las fábri- 
cas allá enclavadas, pues prestidi la Comisión que tuvo a su 
cargo la compra de la maquinaria. para ellas. 

"Bueno es saber que Rusia dispone de una potencia indus- 


trial en la que el invasor no ha hecho aún mella alguna. Debe 
apuntarse. también que las industrias de los Urales necesitan 

de las materias primas y semielaboradas que les suministra” 
ban las regiones fabriles más antiguas. ¡Al cortar las comu- 


' nicaciones entre umas y otras, los alemanes han ocasionado 


un trastorno cuyo alcamee no ha de menospreciarse, Para 
proseguir la guerra, el Soviet necesitará recibir de los Estados 
Unidos productos industriales, armas y municiones.” 


He aquí ahora tel artículo de John Scott: 


Entre los secretos mejor guardados de una nación 'que, 


como Rusia, se distingue por su reserva, está el de la existen- 


cia de los enormes centros fabriles que ha creado la Repú- 


blica Soviética en la región de los Urales, a unos 1.280 kiló- 


metros del frente de guerra. Por haberse visto las zonas in- 
dustriales de Leningrado, Moscú y la cuenca del Donetz ocu- 
padas en unas partes por el enemigo y expuestas en otras a 
los estragos de los bombardeos aéreos, la capacidad de resis- 
tencia de Rusia ha venido a quedar dependiendo de los recur- 
sos que puedan derivar del baluarte industrial que había es- 
tado levantando y reforzando durante los últimos quince años, 
precisamente en previsión de un caso como el que ahora se 
presenta. 

Al referirse a esas fábricas de los Urales, la Prensa lo ha 
hecho sin concederles más importancia que la que merecería 
un rumor en el que. hubiera más de deseo que de realidad. Y 
sin embargo, no es así. Yo he pasado cinco años trabajando 
en una de las mayores de esas fábricas, he visitado otras, y 
puedo afirmar que se trata en verdad de una de las grandes 
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me 


regiones industriales del planeta, obra cási inverosímil por lo 
ingente y por la asombrosa rapidez con que se ejecutó. Baste 
decir que hay allí doscientos establecimientos industriales, al- 
gunos de ellos de enorme magnitud, que se construyeron y 
pusieron en marcha en los diez años que van del 1930 al 1940. 
Desde que estalló la guerra europea, en 1939,'no ha cesado el 
traslado de fábricas y talleres a los Urales o a lugares situa- 
dos aún más al Este. He presenciado algunas de esas mudan- 
zas; sé de otras por referencias fidedignas. Es innegable que 


la capacidad de Rusia para producir material de guerra ha 


- sufrido algún quebranto, pero puede afirmarse que aún sigue 
siendo considerable, 

La región de los Urales comprende unos 1.300 kilómetros 
cuadrados; queda casi en el centra de la nación más extensa 
del Mundo; abunda en hierro, carbón, cobre, bauxita, plomo, 
manganeso, potasa, magnesio, cinc, petróleo, extensos bosques 
y miles de hectáreas de tierra labrantía. Hasta 1930 todas 
estas riquezas se hallaban sin explotar; Rusia derivaba el 90 


por 100 de su producción industrial de centros situados en 


las inmediaciones de su frontera europea, 

Percatándose del peligro que esto entrañaba, los dirigen- 
tes del nuevo régimen determinaron crear un emporio indus- 
trial que quedase fuera del alcance de posibles enemigos. Ace- 
leró Stalin la ejecución del programa encaminado a ese fin; 
lo cual hizo brutalmente, si se quiere, pero con resultados inne- 
gables. El costo de la obra puede imputarse a dos capítulos: 
uno, aquel en que aparezcan sólo cifras; otro, aquel en que 
aparezcan los padecimientos, las lágrimas y la sangre. Aten- 
diendo sólamente al primero y concretándonos al año de 1932, 
diremos que Rusia destinó el 56 por 100 die sus ingresos a la 
obra de industrializar a la nación, y añadiremos que en la dé- 
cada de 1860 a 1870, época en que los Estados Unidos anda- 
ban empeñados en tarea semejante, la República norteamerl- 
cana destinó solamente sumas que no excedían del 12 por 100 
de sus ingresos a empeños tales como el trazado y la cons- 
trucción de vías férreas y el establecimiento de altos hornos 
y otras industrias. 

Hasta 1929, en el lugar en que hoy se alza Magnitogorsk, 
populosa ciudad industrial rusa, había sólo una mísera aldea 
de pastores seminómadas. Del pie de la empinada sierra que 
la dominaba tendíase, en busca del horizonte, la inexpresiva 
estepa. La sierra era, literalmente, un macizo de hierro, de 
donde el nombre de Montes Magnéticos con que la bautizaron. 
Por espacio de dos siglos habíase beneficiado todos los vera- 
nos de corta cantidad de ese mineral de hierro, el cual, por no 
haber en las cercaníás carbón, ni siquiera árboles que pudie- 
ran utilizarse como combustible, pasaba en trineos a Beloretsk, 
distante de allí algo más de 110 kilómetros, donde había una 
pequeña fundición, cuyos hornos se alimentaban con carbón 
vegetal. 

Los ingenieros del Soviet concibieron el plan de enlazar 
el fabuloso yacimiento de hierro con los inagotables veneros 
de carbón de Kuzbas, a 3.200 kilómetros de allí. La obra es- 
tabá llamada a ser la más formidable conjunción de carbón y 
hierro vista en el Mundo, y se hallaría, además, fuera del al- 
cance de cualquier enemigo. El costo se elevaría a cifras exor- 
bitantes, pero sus resultados lo justificarían con creces, 

Dióse comienzo a los trabajos en 1929. Afluyeron millares 
de obreros: unos acudían movidos de verdadero entusiasmo, 
otros atraídos por los altos jornales, y otros, por fin, condu- 
cidos a la fuerza por las tropas: presos politicos y criminales 
de toda laya. Se tendió un ferrocarril; se hizo una presa en 
el río Ural para abastecerse del agua necesaria; se trajeron, 
a un costo inaudito, máquinas y herramientas de lá misma 
Europa y de los Estados Unidos. Poco a poco fueron levan- 
tándose los «altos hornos. 

Por espacio de dos inviernos la mayoría de los obreros 
vivió en simples tiendas de campaña. La temperatura alcan- 
zaba mínimas de 45” bajo cero. Los hombres perecían helados 
a centenares. El acero y las máquinas llegaban indefectible- 
mente, pese a la distancia y las dificultades del transporte; 
pero los víveres y la ropa de abrigo y otras cosas no menos 
necesarias para la vida sufrían retrasos funestos, y hasta se 
olvidaban algunas veces. Miles de demacrados braceros traba- 
jaban sin descanso en la construcción de los altos hornos, de 
los hornos de cok y de las vías férreas, sin comer más que un 
pedazo de pan moreno y papas o coles. En invierno los diez- 
maba el tifus; en verano, el paludismo. Mas a pesar de eso, 
la obra no se interrumpía. 
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En 1932, cuando llegué allí, Magnitogorsk era ya una po- 
pulosa ciudad de 250.000 habitantes. Aquel año la fábrica pro- 
dujo, por primera vez, hierro colado. Yo, en cambio, como los 
habitantes de la ciudad, tuve que pasarme doce meses comien- 
do carne muy de tarde een tarde y sin saber lo que era untarle 
mantequilla al pan, que, por lo demás, estaba reducido a unas 
minúsculas raciones. 

- Poco a poco fueron mejorando las condiciones de vida, y a 


medida que los obreros rusos aprendían los secretos de la side- 


rurgia, iba aumentando la producción del establecimiento, hasta 
llegar a ser, en la actualidad, una de las mayores fábricas de 
acero del Mundo, con una capacidad de producción de más de 
6.000 toneladas por día, de las cuales una grán parte sale ya 
convertida en piezas útiles. Obtiénese, a la vez, una crecida 


"cantidad de subproductos químicos. En derredor se han levan- 


tado fábricas que emplean el acero como materia prima. Entre 
ellas hay, por lo menos, una de municiones, trasladada «de 
Moscú en este mismo año. ' 

Una importante y beneficiosa modificación introducida en 
los planes que se habían adoptado en un principio consistió 
en que, en vez de traer todo el carbón desde Kuzbas, se trajese 
un 85 por 100 de las recién abiertas minas de Karaganda, que 
distan sólo unos mil kilómetros. El 15 por 100 restante tiene 
que ser carbón de Kuzbas y del propio Ural, con objeto del 
lograr una mezcla satisfactoria para la fusión. Los vagones 
de carbón de Kuzbas no vuelven vacios; se les carga de mena 
de hierro para fundirla allí. 

Se calcula que Magnitogorsk ha costado una suma equi- 


valente a 2.000 millones de rublos de anteguerra, cifra que en 


realidad, y dado el sistema económico de Rusia, no significa 
gran cosa. Una tercera parte de esa cantidad, es decir, - los 
300 millones de dólares que se pagaron en el extranjero por 
las máquinas y herramientas, sí quiere decir algo; quiere de- 
cir que, para pagar la exorbitante factura, hubo que exportar 
cantidades enormes de artículos, tales como pan; mantequilla 
y leña, de los cuales había que privar al pueblo ruso. A los 
que refunfuñaban se les tapaba la boca fusilándolos. Había 
que acabar el proyecto, y Stalin no entendía de contempla- 
ciones. 

En los cinco años que pasé en los Urales tuve ocasión de 
visitar otros establecimientos casi tan grandes como el de 
Magnitogorsk. Vi, por ejemplo, la enorme fábrica de tractores - 
de oruga de Cheliabinsk, dotada de modernísima maquinaria 
inglesa, alemana y norteamericana. La fundición en que se 
forjan automáticamente bloques cilíndricos es la obra maestra 
más acabada que he visto en su género. A unas leguas de allí 
álzase otro centro industrial inmenso, Stankostroy, el cual era, 
al parecer, úna fábrica de herramientas industriales. Hoy, tan- 
to Stankostroy como Cheliabinsk, están fabricando tanques 
de guerra, 

He estado dos veces en los enormes talleres de maquina- 
ria de Suerdlovsk, el antiguo Ekaterinburgo. En el taller nú- 
mero 2 (que tiene 400 metros de largo) pueden verse, en nú- 
mero extraordinario, los tornos y las cepilladoras más pertec- 
tos que se producen en los Estados Unidos, Al principio se fa- 
bricaban en este taller rodillos para instalaciones industriales 
y algunas piezas de artillería. Después se le dedicó a la cons- 
trucción de submarinos para el Pacífico, el Báltico y el mar 
Negro. En Suerdlovsk había también una gran fábrica de pie- 
zas y aparatos eléctricos, otras fábricas menores de municio-. 
nes y vastos talleres ferroviarios. 

No hemos hecho más que empezar la lista de las indus- 
trias que hay en los Urales. Una 'antigua mina de sal de 
Usolye se encarga ahora de suministrar la materia prima para 
la elaboración de varios productos químicos. A corta distancia, 
en Beresniki, hay una enorme fábrica de abonos y explosivos. 
Al Norte quedan los ricos yacimientos de potasa de Solikamsk, 


_de los que se extraen anualmente dos millones de toneladas de 


ese mineral, indispensable para la guerra, y como subproduc- 
to, el magnesio para motores de Aviación y para bombas in- 
cendiarias. 

En Chusovaya fabrican acero de superior calidad. Al Orien- 
te están las fundiciones de cobre de Krasnuralsk, En Chelia- 


. binsk se produce cinc; en Alapevsk se da el amianto en canti- 


dades ilimitadas, y hay una excelente fábrica para tratarlo. 


En Kahilovo y Ufalei abunda. el níquel, Kaminsk tiene bauxita 


y la reduce a aluminio, aunque casi todo el que hay en Rusia 
procede de las regiones actualmente invadidas. 
Existe también en los Urales un yacimiento de petróleo 
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que se tiene por el mayor del Mundo. Ese petróleo se llevó a 
Ufa, donde se construyó en 1940 una refinería para la obten- 
ción de gasolina con un alto contenido de octano. Los ingenie- 
ros norteamericanos que la instalaron me dijeron que podría 
alcanzar desde el primer año un rendimiento muy cercano al 
de 500.000 toneladas de gasolina para motores de aeroplano, 
que era el que se le había calculado. En Saratov, a orillas del 
Volga,' hay otra refinería para carburantes de Aviación, que 
debía haber quedado en condiciones de trabajar en 1941, pero 
cuya capacidad se desconoce. 

Ufa cuenta, igualmente, con una de las mayores fábricas 
de motores Diesel que hay en la: Unión Soviética, y que ofrece, 
vista desde el tren, un aspecto grandioso. 

La energía eléctrica y los medios de transporte han sido 
siempre insuficientes para satisfacer las necesidades de la pro- 


ducción industrial rusa. Los Urales disponen ahora de siete 


centrales eléctricas, capaces de generar 4.000. millones de kilo- 
vatios y con un funcionamiento combinado que les permite 
suplirse mutuamente en cáso de que una dejase de trabajar. 
Mucho se ha adelantado también en materia de ferrocarriles. 
Gracias a tres nuevas líneas de vía ancha se efectúa el trans- 


porte de mercancías con prontitud muy superior a la ordina- 


ria del resto de los ferrocarriles rusos, 

Es cierto que la industria aeronáutica rusa ha sufrido con- 
siderable quebranto, pero no lo es menos que aún dispone de 
muchas fábricas cuya existencia apenas si se sospecha. En 
Perm, a 1.600 kilómetros del frente, «trabaja una de las mayo- 
res fábricas de aviones. Desde hace años no han permitido que 
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visite la región ningún extranjero; a los trabajadores que quie- 
ren irse a otra parte procurán disuadirlos, por temor a que 
cuenten lo que no deben. Fabrican también aviones en Voro- 
nesh, Gorki, Kasán, Tomsk, Irkutsk, Jabarofsk y Komsomolsk, 
o sea entre los 320 y 3.200 kilómetros de distancia del frente. 
Y no me faltan razones para creer que se há podido trasla- 
dar con éxito algunas de las fábricas situadas en la zona de 


guerra. Los planes para trasladarlas estaban concluídos hacía 


un año, y había que ser ciego para no ver trenes y más tre- 
nes cargados de maquinaria en marcha hacia el Este. 

Sé positivamente de veinte fábricas rusas de aviones, y 
estoy casi seguro de que hay, allá en el interior de la Siberia, 
muchas más, cuya existencia es un secreto muy bien guardado. 
Salí de Rusia por el 'Transiberiano, y he visto en varios luga- 
res grandes fábricas rodeadas de barrios obreros. Nadie supo 
o quiso decirme de qué eran esas fábricas. 

No se puede negar que la capacidad industrial de Rusia 
ha sufrido considerable merma. en el Oeste; pero ha de tenerse 
en cuenta que'su potencia. fabril en el Este ' es mucho mayor 
de lo que se figuraban en el extranjero. Rusia está todavía en 
condiciones de hacer la guerra mecanizada. 

Se le asestaría, sí, un golpe de muérte si se le arrebata- 
sen los yacimientos de petróleo del Sur. Créese que los nue- 


vos yacimientos de los Urales sean más ricos, pero distan mu- 


cho de estar en situación de ser explotados ventajosamente. 
Las nueve décimas partes de todo el petróleo de Rusia: salen 
de regiones que amenazó seriamente el avance de las tropas 
de Hítler hasta Rostov. Soo Rusia necesita más del petró.-. 
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leo que ninguna otra nación, sin excluir á los Estados Unidos, ' 


le es preciso defender la Caucasia a todo trance. Los rusos 
necesitan gasolina no sólo para sus tanques de guerra y sus 
aviones: la necesitan para no perecer de hambre, porque sus 
aperos de labranza son todos mecánicos. Rusia no podría retro- 
ceder a los días de las pequeñas granjas, aunque quisiera. Los 
campesinos, que se resistieron fieramente al colectivismo, ma- 
taron sus bestias: de labor. Dúdase mucho de que las reservas 
de comestibles del Gobierno alcancen para alimentar a la po- 
blación más allá de unos meses. 

Los nuevos yacimientos de petróleo de los Urales y los si- 
tuados al este del mar Caspio podrían alimentar la maquina- 
ria industrial del Soviet—punto de la mayor importancia, des- 
de luego—, pero la pérdida de la Caucasia tendría todos los ca- 
racteres de una catástrofe: a los seis meses quedarían imposi- 
bilitados de moverse los aviones, los tanques y los tractores. 
Entonces se desmoronaría la economía rusa, a no ser que los 
Estados Unidos e Inglaterra acudiesen en su socorro con enor- 
mes medios y recursos. 
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Stalin tiene otro Ejército en el lejano 
| Oriente 


(De la revista The War Mustrated.) 


A 8.000 kilómetros de Moscú, justamente al otro lado de 
Asia, en las provincias que se asoman al Pacífico, el Ejército 
ruso del lejano Oriente está dispuesto para la guerra. En rea- 
lidad se trata de tres Ejércitos: el Ejército del distrito militar 
de Transbaikal y las Banderas Rojas 1 y 2, con sus cuarteles 
generales en Vladivostok y en la orilla: del río Amur. 

Ya en 1935 el Ejército rojo del lejano Oriente (según infor- 
maciones de Max Werner) podía poner en pié de guerra con- 
tra el Japón unos efectivos de 300.000 hombres. Y esto no era 
más que los comienzos; no puede dudarse que cada año que 
ha pasado desde entonces ha contribuído a aumentar conside- 
rablemente la potencia de este Ejército. Según informaciones 
dignas de crédito, que datan del otoño de 1938, los efectivos 
se calculaban entonces en más de medio millón de hombres. Su 
potencia actual se calcula en un millón, y algunos comentaris- 
tas militares opinan que en un momento determinado los ru- 
sos pondrían en pie de guerra contra el Japón tres millones 
de soldados. Cierto es que, además de las tropás de primera 
línea, existe un considerable número de reservistas, hombres 
éstos que, después de cumplir su período de servicio activo, se 
han establecido como colonos en la enorme y despoblada super- 
ficie que constituye la zona de mando del lejano Oriente. Du- 
rante los últimos años se ha hecho una activá propaganda 
entre la juventud para reclutar soldados con destino a las 
Banderas Rojas. La propaganda no consiste solámente en lla- 
madas al patriotismo ni en excitar el deseo de la aventura o 
el de “ver mundo a costa del Ejército”, sino que también sé 
les paga algo más que a.los soldados del Ejército rojo propia- 
mente dicho. Por tanto, se han de mirar las Banderas Rojas 
como un cuerpo escogido, desde el momento en que están for- 
madas por un numeroso contingente en el que se agrupa lo más 
vigoroso y emprendedor de lai juventud rusa, Además, sé dice 
que están bien dotados de la maquinaria precisa para la gue- 
rra moderna, con gran cantidad de artillería pesada, una masa 
considerable de artillería ligera, caballería mecanizada y algu- 
nos miles de tanques. No se sabe a ciencia cierta la medida 
en que este Ejército haya contribuído en la lucha contra Ale- 
mania, pero puede asegurarse que su potencialidad no ha dis- 
minuído sensiblemente. | 

Todas las autoridades militares coinciden en afirmar que 
este Ejército del lejano Oriente está completamente separado 
del que tan duramente lucha contrá Alemania; en este aspec- 
to, tanto Stalin como las autoridades militares rusas han se- 
guido el propósito definido de crearlo y sostenerlo en un esta- 
do de absoluta independencia militar y política. En la medida 
. de lo posible, su aprovisionamiento lo aseguran con los recur- 
sos locales, y hemos de recordar que las provincias soviéticas 
del Oriente lejano son extraordinariamente vastas (unos tres 
millones de millas cuadradas), de enorme capacidad de produc- 
ción y de recursos importantísimos. En estos últimos diez o 
doce años se ha transformado pór compléto la faz del lejano 
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Oriente soviético. Se ha llevado a cabo un gran plan de desarro- 
llo hidroeléctrico. En lugares donde antes no existían más que 
poblados míseros, en el corazón de la despoblada “taiga”, se 
alzan hoy grandes ciudades como Jabarofsk, capital del lejáno-: 
Oriente; Komsomolsk, centro de la industria de maquinaria 
pesada, y Cherenjovo, en la zona carbonífera del Baikal. Las 
fábricas de acero y las minas dde carbón proporcionan algunas 
de las materias primas más importantes para -la guerra; el 
petróleo, otra primera materia imprescindible, viene por oleo- 
ducto desde la mitad norte de la isla de Sajalin. Las regiones 
del lejano Oriente proporcionan todos los alimentos que nece- 
sitan su población y su Ejército. En Vladivostok hay enormes 
fábricas de conservas de pescado que, hoy como ayer, consti- 
tuyen la base de la alimentación del soldado ruso. Además, el 
Mando del lejano Oriente tiene sus astilleros propios, sus fá- 
bricas de aviones propias y sus talleres propios para la pro- 
ducción de tanques y otros vehículos para la guerra. 

Excusado decir que este desarrollo hubiera sido. práctica- 
mente imposible si no se hubiera procedido paralelamente a 
aumentar simultáneamente todo el sistema de transporte. En 
la época de la guerra rusojaponesa de 1904-5, el ferrocarril 
transiberiano hasta Vladivostok era de vía sencilla, de modo 
que el tráfico era posible en un solo sentido. La falta. de apro- 
visionamiento fué una de las razones más importantes de la 
derrota rusa en la guerra que mencionamos; pero yá no habrá 
ocasión de que se repita semejante situación. En 1938, a todo 
lo largo de la enorme longitud del ferrocarril transiberiano, se 
tendió una víá doble, y actualmente se procede al tendido de 
una triple en buena parte de su longitud. Í 

Además, se ha construído o se está construyendo todavía 
un nuevo ferrocarril transiberiano al norte de la línea anti- 


gua, desde Taishet, en la Siberia Central, por Badaibo y Kom- 


somolsk, hasta Sovietskaya, cara al Pacífico y frente a Sajalin.' 
- Uno de los ramales más importantes es el que va de Kom- 
somolsk: hasta Jabarofsk. También el sistema de carreteras 
se ha desarrollado “revolucionariamente”, hasta el punto de 


.que en la actualidad existe una red de comunicaciones que 


une todos los centros industriales y estratégicos en el leja- 
no Oriente, desde Mongolia hásta el mar de Ojotsk. Werner 
describe esta carreterá como la comunicación estratégica más 
importante de nuestra generación. 

Para guardar el ferrocarril transiberiano y el del Baikal 
septentrional, ambos importantísimos, existe un poderoso sis- 
tema defensivo que va desde Vladivostok hasta el lago Baikal. 
Esta línea Maginot del lejano Oriente, construída entre 1932-37, 
se dice que tiene cerca de cinco kilómetros de ancho y que 
está formada por 5.000 “bunkers” de cemento, armados con 
cañones y ametralladoras, así como numerosás cámaras sub- 
terráneas a prueba de gases y bombas. Tras esta zona forti- : 
ficada hay cierto número de aeródromos. 

- Vladivostok es la base principal de la Flota rusa del lejano 
Oriente, dado que és el único puerto ruso del Pacífico que está 
libre de hielo o que puede utilizarse, empleando rompehielos, 
durante todo el año. En estos últimos años se han ampliado . 
los diques de reparación y se ha instalado un dique flotante. 
En la desembocadura del río Amur se ha construído reciente- 
mente una nueva base naval .en Nicolayevsk, y actualmente 
otra en Petropavlovsk (Kamchatka). 

Y pára terminar, ¿quiénes son los jefes soviéticos del le- 
jano Oriente ? Esto constituye un secreto oficial; pero hace alos 
que dos. hombres parecen asociados con esta región vital: el 
Mariscal Bluecher y el General George Stern. El primero tie- 
ne cuarenta años de edad y jugó un importantísimo papel en la 
organización de la República Soviética de Mongolia, después 
de lo cual ha mandado los Ejércitos comunistas en China que 
cooperaron con el Mariscal Chang Kai Chek. El General Stern 
aún no cuenta los cuarenta años de edad, pero según ciertas 
informaciones, luchó al lado de los republicanos durante la 
guerra de España, y regresó a Rusia en 1938, llamado para 
ocupar el puesto de jefe del E. M. de Bluecher. En 1938 man- 
daba las fuerzas soviéticas que derrotaron a los japoneses en 
la batalla de Chang Ku Feng, en la frontera del Manchukuo, 
y de nuevo al año siguiente en Mongolia. Párece que el sis- 
tema defensivo a que hemos hecho alusión, encomendado a 
este General, alcanzó a principios del año pasado un elevado 
grado de eficiencia, y está dispuesto para el día en que (se- 
gún han anunciado hace tiempo los rusos) los guerreros japo- 
neses se dirijan hacia el Norte, como lo han hecho hasta hoy ha- 


cia el Sur. 
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que ignoramos acerca de la U.R. $. $. 
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Adaptado de Miísston To Moscow, obra de palpitante actualidad 








Por JOSEPH E. DAWIES 
Ex Embajador de los Estados Unidos en la U. R. $. $. 





1 


Joseph E. Dawies llegó al cargo de Embajador de los Estados Unidos en Moscú 
—que desempeñó en el bienio 1987-1988—excepcionalmente capacitado por una larga 
experiencia en asuntos jurídicos, políticos e industriales, para estudiar a fondo la 
situación de Rusia. Fué nombrado después Embajador en Bélgica y, por último, Ase- 
sor del Secretario de Estado. Su libro “Mission To Moscow”, que acaba de publicar 
Simon and Schuter, ha despertado vivo interés en el público de los Estados Unidos, 
y es una acertada relación de hechos, juicios e impresiones, basada en notas de su 
propio diario, así como en sus cartas particulares y sus informes confidenciales a la 


Secretaría. de Estado, 


Cuando Hitler atacó súbitamente a la Unión Soviética en 
junio pasado afirmé que la resistencia del Ejército rojo asom- 
braría al mundo, Me permití añadir que aun cuando Hitler se 
apoderase de buena parte de la: Ucrania, no habría hecho más 
que dar el paso primero y más fácil por una senda erizada 
de obstáculos. Esta opinión mía, diametralmente opuesta a la 
sustentada por muchos ¡peritos militares y otras gentes que 
pasan por bien enteradas—entre las cuales no faltaban quie- 
nes creyesen que los alemanes tomarían Moscú en tres sema- 
nas—, estaba fumdada en lo que yo había visto en Rusia. 


En 1937 y 1938 tuve ocasión de apreciar la impresionante . 


potencia numérica del Ejército rojo. Ya en aquel entonces ten- 
dría Rusia más de 15 millones de hombres con instrucción mi- 
litar. El adiestramiento de esos hombres comenzó cuando sólo 
tenían seis años, en organizaciones infantiles, y había ido in- 
tensificándose, a medida que adelantaban en edad, con ejerci- 
cios físicos graduados, instrucción militar y práctica de tiro, 
de paracaídas y de avionetas o aeroplanos sin motor. Aproxi- 
madamente millón y medio de estos soberbios ejemplares físi- 
cos entraban cada año en filas. Al iniciarse el ataque de Hitler 
presumo que Rusia contaría con no menos de 18 millones de 
oficiales y soldados instruídos utilizables. 

Según informes «dignos de todo crédito, el Ejército rojo 
disponía ya en 1938 de unos 4.000 tanques. El Día del Ejér- 
cito Rojo yo vi desfilar 480—algunos de enormes dimensio- 
mes-—por la. plaza Roja de Moscú. Los peritos militares que 
presenciaron el desfile convinieron en que en el funcionamiento 
de esas máquinas de guerra apenas si se podían notar ligerí- 
simos defectos. 

A raíz de la Conferencia de Munich, celebrada en septiem- 
bre de 1938, se aceleró la ejecución de un ingente programa 
de armamentos. Los presupuestos del Soviet para la defensa 
han ascendido a un promedio de 6.000 millones de «dólares 


amuales en 1938, 1939 y 1940, suma escasamente inferior al 
total de lo que se eco Udó por concepto de im'ipuestos federa- 
les en esos mismos años en los Estados Unidos. 

Gran parte de ese dinero se ha invertido en nuevas indus- 
trias militares, muchas de las cuales están emplazadas en los 
Montes Urales, También se han adaptado a la producción de 
material bélico muchas fundiciones y fábricas de tractores. 
Naturalmente, tanto las industrias nuevas como las transfor- 
madas requieren un plazo para empezar a producir; pero este 
mismo retraso ha favorecido a veces a los rusos. Por ejem- 
plo, los alemanes dieron como definitivos los diseños de “sus 
aviones Messerschmitt en 1939 para emprender su producción 


- en masa. El retraso, por haber comenzado más tarde, ha per- 


mitido a los rusos dotar a sus aeroplanos de ciertos adelan- 
tos. El pasado mes de septiembre tuve 'ocasión de hablar en 
Washington con varios destacados aviadores rusos, recién lle- 
gados del frente. Me dijeron que sus nuevos aviones de «om- 
bate eran superiores a los Messerschmitt y a las Spitfire y 
que los últimos bombarderos rusos tenían mejor blindaje que 
los alemanes y podían volar a tal altura y con tanta veloci- - 
dad, que no necesitaban escolta «de aparatos de arza. 

Es casi ¡seguro que los rusos puedan mantener a raya a 
los alemanes durante todo el año 1942. Pero no se puede de- 
rrotar 'a Alemania con una táctica puramente defensiva. Es 
menester que los rusos lleven la contraofensiva iniciada este 
invierno hasta las mismas fronteras alemanas en la 'primave- 
ra y el verano próximos, Para sostener esa contraofensiva 
van a necesitar que del exterior se les provea de tanques, 
aeroplanos, cañones y municiones. Los alemanes han ocupado 
muchos e importantes centros industriales rusos, y las fábri- 
cas de los Urales acaso no basten para sostener. una ofensiva 
prolongada. 

Para todo el que esté familiarizado con la abundancia de 
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recursos y la capacidad industrial de Rusia, y sobre todo con 
el pueblo. ruso, el añaque de Hitler a la U. R. S. S. fué una 
imprudencia temeraria. El territorio de la Unión Soviética 
abarca la sexta parte de la superficie terrestre y contiene 
170 millones de habitantes, casi una décima parte de la po- 
blación mundial. La dura vida que ha llevado el pueblo ruso 
le ha hecho adquirir muchas virtudes... Su patria tiene inmen- 
sos recursos agrícolas y casi todas las materias primas de 
valor militar, singularmente el «petróleo. Con anterioridad al 


.2taque de Hitler, solamente los Estados Unidos aventajaban ' 


a Kusia en la producción de tractores, maquinaria agricola, 
camiones, vagones y locomotoras, Sólo Alemania y los Esta- 
dos Unidos fabricaban más acero, y sólo Alemania, Gran Bre- 
taña y los listados Unidos extraían más carbón. 

El progreso industrial de Kusia en los veinte últimos años 
lo ha hecho posible únicamente la fuerte centralización de un 
Estado al cual amima un celo casi religioso. Aunque el régi- 
men de Stalin es adepto al comunismo, su política económica 
se ha inclinado constantemente a la derecha. Cierto que es 
Estado sigue poseyendo todos los medios de producción y que 
no ha restaurado el sistema de las ganancias ¡particulares en 
la forma que nos es conocida; pero, cuando menos, ha sabido 
estimular al individuo a que mejore la calidad de su trabajo. 
Xi llamado stajanovismo restableció el sistema de destajo; los 
trabajadores reciben ahora. el salario y otros beneficios de 
acuerdo con su producción individual. La Unión Soviética pre- 
mia la habilidad de los directores y altos empleados fabriles 
dándoles mejores casas y hospitales, excelentes escuelas para 
sus hijos y ciertas ventajas en el transporte y en el distrute 
de sus vacaciones: 

Em la Unión Soviética no hay más que un partido, y sobre 
ese partido, que cuenta con menos de tres millones de afilia- 
dos, ejerce absoluto dominio un hombre: José Stalin, Un Co- 
mité' central, de unos cien individuos, preside al partido co- 
munista; el Politbureau, de once miembros, dirige al partido 
y al Gobierno; el Politíbureau es el ejecutor de la voluntad 
de Stalin. Toda oposición se liquida en el acto. Sin embargo, 
la fiereza con “que ¡los rusos han defendido. sus hogares y la 
unidad que han manifestado en su lucha contra Alemania, no 
dejan duda sobre la amplia confianza que merece el régimen 
staliniano. ¿Cuál es el secreto del éxito de Stalin? 

Débese ese éxito en gran medidia a dos factores: uno es 
la juventud y el ímpetu dde 'los jefes soviéticos; otro, las Yl- 
quezas naturales del país. Stalin, el presidente Kalinin, el mi- 
nistro de Estado, Molotof; el comisario de Guerra, Voroshi- 
lof, y el embajador Litvinof, son los únicos supervivientes des- 
 tacados del período Lemin-Trotsky de hace veinte años. Todos 
los demás jefes de la Rusia: actual son hombres agresivos y 
capaces, pertenecientes a una generación más joven. Los que 
he conocido me han dado la impresión de ser enérgicos y com- 
petentes. * | : 

Stalin, si bien ha eliminado enteramente a todos sus riva- 
les, encarna el tipo del “buen patrón”, tranquilo, que gusta 
- de pasar inadvertido, y personalmente, afectuoso. Como todos 
los demás jefes soviéticos, Stalin trabaja mucho, vive muy 
sencillamente y desempeña su cargo con absoluta probidad. 
Es cosa generalmente sabida que la malversación no existe 
en las altas esferas moscovitas. 

He presenciado dos series de juicios en las famosas depu- 
raciones, Casi todos los periodistas extranjeros y los diplomá- 


ticos que a la sazón residíamos en Moscú convinimos en que 


los acusados Habían conspirado contra el régimem; pero a la 
mayoría se nos escapó un detalle importante. Repasando el 
sumario traducido de las causas, pude observar que los acu- 
sados habían confesado su participación en las que ahora se 
llaman actividades “quintacolummistas”, bajo sus más varia- 
das formas. Por eso, cuando me ¡preguntaron cuál sería la ac- 
titud de los quintacolumnistas rusos con ocasión del ataque 
de Hitler a su patria, respondía en el acto: 
guno. Los han fusilado a todos.” - 
No obstante la virtual utilidad de esa eliminación, las de- 
puraciones me hicieron pensar en lo caró que resulta en san- 
gre y libertad el régimen dictatorial. Como no existen cauces 


legales para la oposición, ésta se convierte automáticamente ' 


en ilícita, Los que están en desacuerdo con la política guber- 
namental sólo tienen la alternativa de aguantarla hasta en- 


contraria grata o conspirar contra el Estado. Además, las de- 


puraciones crearon una atmósfera propicia a que algunos in- 
dividuos intentaran—y en algunos casos consiguieran—satis- 


“No queda nin- 
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facer rencores personales denunciando a personas que les eran 
odiosas. Sin duda alguna, se “liquidó” a muchos inocentes. Por 


estas razones, y sim perjuicio de reconocer a los jefes sovié- 


ticos todo el idealismo y la abnegación del mundo, sigo con- 
vencido de que ningún género de dictadura alcanzará nunca 
a valer lo mucho que sale costando. 

A los ojos de muchos norteamericanos, el Pacto nazisovié- 
tico hizo recaer la nova de solapada, y aun de engañosa, en 
la diplomacia rusa. Un ligero examen de Jos hechos aclarará 
las dudas surgidas a este propósito. Mientras que los Estados 
Umidos vendían chatarna: y petróleo al Japón, Kusia prestaba 
ayuda positiva y tenaz a Cnina. Mientras los británicos abó- 


_ gaban por la “no intervención” en kspaña, los Soviets envia- 


ban hombres y pertrechos a los leales. Pero. lo que distinguió 
al Gobierno ¡soviético de todos los demás Gobiernos, antes del 


.estallido de la guerra, fué el reconocimiento oficial de la ame- 


naza alemana. En junio de 1938, Stalin me expuso franca- 
mente sus opiniones “sobre la situación mundial, Kesumí sus 
declaraciones en un despacho que envié al Secretario de Es- 
tado, y del cual copio: j | 
“Manifestó Stalin que las perspectivas eran pésimas para 
la paz europea. Agregó que el Gobierno inglés de Chamberlain 
estaba decidido a seguir una política de robustecimiento de 
Alemania ¡para obligar a Francia a depender cada: vez más 
de Inglaterra y, en último caso, para crear una Alemania fuer: 
te frente a Kusia, Afirmó que, a su juicio, Chamberlain no 


- representaba al pueblo inglés y que probablemente caería del 


Poder víctima de las exigencias, cada vez más grandes, de los 
dictadores,” | o 
La exclusión de la Unión Soviética de la Conferencia. de 
Munich causó desasosiego en Rusia, En marzo de 1989, cuan- 
do Hitler violó los acuerdos de Munich con la ocupación de 
Praga, Stalin advirtió que la Umión Soviética mo estaba dis- 
puesta a sacar las castañas del fuego a otras maciones. El 30 
mayo, Molotof, que era a la sazón comisario de Estado, repi- 
tió la advertencia y la invitación a un pacto de ayuda mutua. 
Pero ni Ingilaterra mi Francia se dieron por enteradas de la 
amenaza ni del ofrecimiento de Rusia. Convencidos de que no 
había modo de llegar a un acuerdo efectivo con la Inglaterra 
de Chamberlain mi con la Firancia de Daladier, los gobernan- 
tes rusos se resolvieron a sacar el mejor ¡partido posible de 
tan desfavorable situación, y firmaron el pacto de no agresión 
con Hitler. Los hechos no abonem ninguna acusación de doblez 
que a los rusos pretendieran dirigir Inglaterra, Francia o cual- 
quier otra nación. E 
- Pronto demostraron los jefes rusos, con sus actos y decla- 


- raciones, que mo tenían confianza en que Hitler cumpliera el 


compromiso de mo agresión y que no existía, además, tal 
“alianza sacrílega” entre Hitler y Stalin. Al ocupar los Esta- 


dos bálticos y la Besarabia y ail atacar a Finlandia, los sor 


viets se limitabam a prevenirse contra una esperada invasión 
alemana. Durante la batalla de Inglaterra, las publicaciones 
militares soviéticas elogiaron a la R, A. F. Inmediatamente 
antes del ataque alemán a Yugoslavia, la Unión Soviética fir- 
mó un Tratado de amistad y no agresión con aquel país. El 
Ministerio de Estado soviético notificó a los búlgaros que no 
debían autorizar la entrada de tropas alemanas en su patria. 

Em los momentos presentes, el único motivo que podría 
impeler a Stalin a firmar la paz con Hitler sería la convicción 
de la inutilidad de continuar toda resistencia si Inglaterra y 
los Estados Unidos mo pudieran, o no quisieran, proporcionar 
a Rusia los elementos mecesarios para proseguir la lucha. Por 
banto, para eliminar la posibilidad de una paz germano-rusa, 
tenemos que suministrar a Rusia los materiales que necesita. 

La economía norteamericana ha necesitado siempre que 
Rusia le suministrase. manganeso, cromo, potasa y mercurio. 
Rusia ha importado «cobre de los Estados Unidos, y segura- 
mente sus compras «de equipos fabriles y artículos industria- 
les aumentarán en el período de la postguerra, 

A los que se duelen de que los rusos mo bombardeasen a 
Tokio al minuto de bombardear los japoneses. a Pearl Harbour, 
conviene recordarles que el Ejército rojo es la única fuerza 
militante que está devolviendo golpe por golpe a los alemanes 
y obligándoles a ietirarse. Para lograrlo ha sido necesario ]le- 
var al frente europeo muchas tropas del frente oriental. El 
ataque 'aéreo ruso a las ciudades japonesas traería la invasión 
de Siberia por los japoneses como inmediata consecuencia. Se- 
ría un pésimo negocio trocar la ofensiva de Rusia contra 
Hitler por una más que dudosa ventaja sobre el Japón, 
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FL VULNERABLE PORTAVIONES 


(De The Aeroplane, de 


Los portaviones son buques vulnerables. La sospecha que 
hizo concebir el gran porcentaje de pérdidas experimentado 
por los portaviones ingleses se ha visto confirmada por el 


ritmo de las pérdidas de los japoneses en sus encuentros de | 


la isla de Midway y en el mar del Coral y por la pérdida del 
“Léxington” por parte de los americanos. A los Japoneses se 
les hundió un portaviones en el mar del Coral y cuatro en 
Midway. En dos años y medio de guerra, los ingleses hemos 
perdido cuatro. 

Responder a esto diciendo que todos los portaviones britá- 
nicos y muchos de los japoneses fueron hundidos por avio- 
nes procedentes de bases terrestres, es evadir la cuestión, Un 
argumento contundente en contra es el hecho de que el 
“Léxington” fué tocado por aviones que despegaron de los, 
portaviones, y fué tocado tan bien, que se hundió después. 

En la guerra marítima, fuera del alcance de los bombar- 
deros con bases en la costa, el portaviones es teóricamente 
capaz de protegerse a sí mismo mediante una combinación de 
cazas, artillería y maniobra contra el ataque aéreo enemigo. 

La pérdida del “Léxington” parece negar esta teoría; y la 
razón se encuentra fácilmente. Los japoneses eran más fuer- 
tes en portaviones que los norteamericanos. Los cazas tienen 
una autonomía relativamente corta, y cualquier novato en 
cuestiones de guerra aérea conoce el valor que puede tener el 
aplazar su atáque principal sobre un portaviones a agotar su 
tiempo de vuelo. Al mismo tiempo, en una batalla marítima 
parece que el portaviones siempre ha resultado un blanco 
fácil. | 

La prueba auténtica de la potencia de los portaviones en 
cuanto a autodefensa, sólo podría lograrse si los americanos 
y los japoneses tuvieran que hallarse en la coyuntura de com- 
batir en una gran batalla en alta mar; fuera del radio de 
acción de los aviones con bases terrestres. Y si los japoneses 
continúan desperdiciando portaviones en esa tarea peligrosa 
de la invasión, serán rebasados en cantidad de estos buques 
cuando tenga lugar la verdadera prueba de potencia. El por- 
taviones siempre se encuentra ante el dilema de escoger en- 
tre aviones de caza para la protección o bombarderos para 
el ataque. Este compromiso inevitable ganará o perderá en 
efectividad por la calidad del reconocimiento aéreo del cual 
depende el empleo acertado de la Aviación disponible. ' 

Conocer lós movimientos del enemigo en el mar es hoy 
más importante que nunca, a causa de la rapidez con que pue- 
de sobrevenir una situación crítica para el portaviones y para 
todo el sistema de reconocimiento de la flota. 

Tales consecuencias puede acarrearle a' una flota en el 
mar la pérdida del apoyo aéreo, que la confianza en un solo 
portaviones parece yá insuficiente. La multiplicación de por- 
taviones en las flotas japonesas al largo de la isla de Mid- 
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way no es necesariamente una prueba de que los japoneses 
mantienen este punto de vista, siendo la intención de los ni- 
pones emplear estos portaviones como bases adelantadas para 
bomharderos y cazas con objeto de apoyar una invasión; pero 
uno de los resultados de esta batalla probablemente sería crear 
la exigencia de que una flota oceánica debe disponer, por lo 
menos, de un portaviones “extra”, al cual los bombarderos 
tienen que buscar antes de que los acorazados, cruceros y 
destructores puedan aproximársele y emplear su artillería. 
Verdaderamente, a menos que los grandes buques combatie- 
ran de grado en el Pacífico, parece existirían fundamentos 
para. prescribir la construcción de una flota entera del por- 
taviones como respúuesta adecuada al poderío naval japonés. 
Una defensa aérea en masa puede desarrollarse de acuerdo 
con un fuerte ataque aéreo contra los buques de superficie. 

Otra conclusión importante salida de la batalla de Midway 
es que el bombardeo clásico es importantísimo en las opera- 
ciones contra buques. Las hazañas de los bombarderos en pl- 
cado se han proclamado con demasiada frecuencia y con mu- 
cho ruido. Apenas ha habido testimonio como el de un ofi- 
cial naval que tomó parte en los combates de las costas de 
Noruega en 1940. Calculó que, en los días que duró la lucha, 
sólo una. bomba de cada 560 encontraba su objetivo. 

El Coronel Walter J. Sweeney, jefe de una escuadrilla 
de “fortalezas volantes” que tocó a un portaviones japonés, 
dijo: “Si pudiéramos disponer de bastantes aviones para ata- 
ques como éste, “nada podría escapársenos sil arrojásemos 
bombas en proporciones que no haya barco que las resista.” 
A esto hay que añadir la observación de que en el menciona- 
do ataque no se perdió una sola “fortaleza”. Los fanáticos del . 
bombardeo en picado debieran situarse en un discreto segun- 
do término. | 


N.' de la R.—Según la versión oficial norteamericana de 
la batalla de Midway, que recogimos en nuestro número de 
septiembre, ocurrieron pérdidas de “fortalezas volantes”, si 
bien en menor proporción que de los otros aparatos. Los prin- 
cipales ataques americanos pueden resumirse así: z 

Actuación de unas 30 “fortalezas volantes”, con pérdida 
de dos. 

Actuación de 11 bombarderos. en picado, incendiando un 
acorazado, sin que se hable de pérdidas sufridas. 

Actuación de otros 16, que tocaron a un portaviones, regre- 
sando la mitad de ellos. . | 

Otro grupo logró impunemente muchos impactos, mientras 
los buques enemigos se defendían de un ataque de aviones 
torpederos. 

No es posible, pues, deducir consecuencias rotundas, y me- 
nos sin conocer el comunicado oficial japonés. 


El “Eagle”, hundido 
recientemente en el 
Mediterráneo por un 


submarino alemán. 
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LA EXTINCIÓN 
DE 


Debido al manejo en gran escala. de combustibles líquidos 
en los aerodromos y diversas dependencias del Ejército del 
Aire, es lógico pensar que el peligro de los incendios, siempre 
grande, no obstante las precauciones de índole general que 
se tomen, se acentúa notablemente en los casos de guerra, ya 
que bombardeos, ametrallamientos, etc., darán origen a un nú- 
mero considerable de focos ignífugos, que han de ser ataca- 
dos con la máxima rapidez y con los medios adecuados. 

Así, por ejemplo, solamente en el primer año de nuestra 
pasada campaña, y según acusan las estadísticas del Servi- 
cio, se evitó la destrucción de material por valor de más de 80 
millones de pesetas, y teniendo en cuenta la duración de la 
campaña y la índole de ésta, que no permitía un control rigu- 
roso, puede deducirse que la economía realizada por el Ser- 
vicio alcanzó la respetable suma de 100 millones de pesetas, 
más digna de tenerse en cuenta, ya que el material salvado 
era entonces de difícil reposición. 

En el pasado año de 1941 se ha evitado la destrucción por 
incendio de algunos aviones, vehículos, edificios y surtidores 
de gasolina, que representan aproximadamente un valor, so- 
lamente en material de vueló, de 40 millones de pesetas. 

Se comprende fácilmente que alguno de los incendios ocu- 
rridos, de no haberse logrado su extinción, hubiera ocasiona- 
do importantes destrucciones; pero de todas formas, contras- 
tará siempre la enorme diferencia entre el coste del entrete- 
nimiento del material extintor, que no llega a importar 8.000 
pesetas, con el valor de los materiales cuya destrucción se 
ha evitado. | 

Para lograr la extinción existen dos procedimientos bá- 
sicos, basado uno en conseguir que la temperatura de la masa 
en ignición descienda a uh punto inferior al preciso para que 
la combustión continúe, y el otro impidiendo el acceso del aire 
al foco del incendio. 

El procedimiento clásico de log comprendidos en el primer 
apartado, consiste en lanzar sobre cl material de ignición un 
volumen más o menos grande de agua, que absoibe calor, 
porque lo necesita para su cambio de estado de líquido a va- 
por. Este procedimiento presenta grandes inconvenientes y 
es inútil cuando se pretende detener la combustión de aceites, 
bencinas, ete., y en general. de todos los combustibles líquidos. 

En este grupo pueden también en parte incluirse los ex- 
tintores de nieve carbónica, en los cuales el anhídrido carbó- 
nico que contienen, sometido a gran presión y en estado líqui- 
do, en el momento del uso, en virtud de la rápida evapora- 
ción, produce un gran descenso de temperatura que alcanza 
los 80% bajo cero; al mismo tiempo se crea una atmósfera 
inerte, por lo que pueden considerarse también en parte como 
comprendidos entre los medios de extinción del segunda grupo. 

Dentro del segundo grupo, o sea de los medios que crean- 
do una atmósfera inerte alrededor del foco del incendio im- 
piden el acceso del aire al mismo, pueden mencionarse los ex- 
tintores de tetracloruro de carbono, bromuro de metilo y los 
conocidos con los nombres de flúido y espuma.. 





Los primeros obran por la acción de los vapores inertes - 


y densos que se forman al vaporizarse dicha sustancia, y en 
la misma acción se funda el empleo de los de bromuro de 


metilo, que han eliminado el uso de los de tetracloruro de . 


carbono, a causa de la mayor densidad de sus vapores, «le 
“no producir gases tóxicos en su descomposición, de no nece- 
sitar, por lo general, un medio auxiliar para su empleo, y 
sobre todo, de poseer un mayor poder de extinción. 

Los extintores de flúido se fundan en la formación de 
anhídrido carbónico en el cuerpo del extintor en virtud “de la 
acción del ácido sulfúrico sobre una solución de bicarbonato 
sódico; el anhídrido carbónico producido crea una determinada 
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presión, que hace que en parte se disuelva éste en la solu- 


ción y en parte actúe como medio impulsor del líquido sobre 


el foco de 1gnición. Estos extintores deben utilizarse exclusi- 
vamente sobre combustibles sólidos, pero de ninguna manera 
sobre liquidos de densidad menor que la del agua. 


Extintores de espuma. 


Historia y generalidades,—El dato más antiguo del em- 
pleo de la espuma eri la extinción de incendios parece ser una 
patente inglesa (P. IL. 560), de fecha 1867, concedida a Johnson 
(Tieichel, Koll. Z. 59, 1932-13). En esta patente se comuni- 
ca que con pequeñas cantidades de un liquido se alcanzan' 
efectos ignífugos grandes si éste forma espuma, ya que se 
logra aisiar aul aire a la sustancia en ignicion por la forma- 
cion de una costra porosa residuo del chorro de espuma; con- 
diciones más favorables para su formac.ón se alcanzan, según 


Johnson, si se añaden al líquido sustancias orgánicas; cuimo 


almidón, albuminoides, productos de la fabricación del jabón, 
etcétera, pues se obtiene una espuma de escasa densidad que 
puede flotar inclusive sobre la superficie de los combustibles 
líquidos. 

lil ignífugo obtenido por Johnson provenía de mezcla y 
agitación de soluciones de ácido glicerinsulfúrico, bicarbona- 
to sódico, sulfato de alúmina y si!icatos. 

Por consiguiente, hace ya más de sesenta años que se eo- 
nocen los fundamentos de la coniposición de los ignífugos ue 
espuma química, entrando en su composición, aparte de la 
sustancia formadora de espuma, el bicarbonato sódico y el 
sulfato de alúmina, que aún hoy se emplean. 

El descubrimiento de Johnson cayó en olvido, ya que en 
aquella época no eran frecuentes los incendios para un em- 
pleo apropiado de la espuma, pues el uso de carburantes líqui- 
dos no tenía importancia, ni el volumen de hoy ni el desarro- 
llo de los motores de explosión había llegado al que posee en 
la actualidad. | | 

La producción de espuma por conducción de gases del ex- 
terior a las soluciones líquidas formadoras de la misma (pro- 
cedimiento físico de obtención de espuma) ha sido descrito 
por Gates (patente americana 749.874 de fecha 1903) y por 
Laurent en el año 1904; mostrando este último que por con- 
ducción de anhídrido carbónico, bajo una presión de 20 atmós- 
feras a una solución de saponina, se obtiene una mezcla gas- 
líquido que se transforma en espuma a su' salida al exterior. 

Schroeter y Van Deurs han introducido este procedimien- 
to mecánico de obtención de espuma en la técnica del empleo 


. de los ignífugos (patente inglesa 306.550). 


Podemos, por consiguiente, dividir los medios de extinción 


con espuma en químicos y físicos o mecánicos, según el pro- 


cedimiento de obtención de ésta, dada ha 

Con el nombre de procedimientos de extinción de espuma 
químicos se entienden aquellos medios que utilizan en presen- 
cia. de la sustancia formadora de espuma el anhídrido car- 
bónico producido por la acción de una sustancia ácida sobre 
un carbonato disuelto en agua, como fuente de energía de 
producción de la misma y gas inerte de relleno, i 

Si estas dos sustancias (ácido y carbonato) se disuelven 
en el agua antes del uso y por separado, se trabaja según el 
“sistema húmedo” o de “dos líquidos”, y si por el contrario 
se disuelven ambas sustancias inmediatamente antes de la 
producción de espuma y simultáneamente, se dice entonces 
que se trabaja con un “sistema seco”. | 

Veremos más adelante que el gas de relleno de la espuma 
obtenida por este procedimiento químico puede ser otro que 
el andrídido carbónico. | 


* 
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_ En los procedimientos de obtención de espuma físicos -o 
mecánicos, ésta se produce por ayuda de medios mecánicos 
e inyectando el gas de relleno desde el exterior a la solución; 
como en la actualidad se emplea casi exclusivamente el aire 
como gas de relleno, se llama también a este procedimiento 
“procedimiento de espuma de aire”, 


Proceso de la formación de espuma. 


Sobre este proceso, Pachtner dice que en la agitación de 
un líquido con un gas aparece siempre una capa de superfi- 
cie, en la cual se encuentran las moléculas de líquido en otros 
estados que en los de la masa del mismo; si éste contiene sus- 
tancias disueltas o coloidales, sus moléculas se distribuyen 
entre la capa de superficie y la masa del líquido empleado, 
de tal forma que la densidad de la sustancia disuelta en la 
capa de superficie es más alta que la densidad de esta ma- 
teria en el líquido de partida, Así ocurre, por ejemplo, cuando 
se hace barbotear aire a través de una solución de jabón; por 
el enriquecimiento de la espuma en jabón Se disminuye el 
contenido de éste en la solución. 

El líquido existente entre las vesículas de espuma es de 
propiedades normales y se comporta conforme a las leyes 
del movimiento de los líquidos, mientras que la porción de 
éste, que entra a formar parte de la capa de superficie, obe- 
dece a leyes especiales, 

La gravedad comunica al líquido contenido entre las capas 
.de superficie que forma la espuma, un movimiento, en virtud 
del cual las películas que la constituyen sufren progresivos 
adelgazamientos, con lo que o se rompen y desaparecen, o se 
. transforman en otras películas formadoras de burbujas ma- 
yores al soldarse varias de las primeras en el caso de que se 
empleen estabilizadores. | 

En la producción de espuma por vía química entre el bi- 
carbonato sódico y el sulfato de alúmina en presencia de un 
formador de espuma, se obtiene una espuma de poros finos, 
debido a que al mismo tiempo que se produce el anhídrido 
carbónico se forma también hidróxido alumínico, que actúa 
como estabilizador mecánico de las pequeñas vesículas de es- 
puma originariamente formadas e impide que al romperse 
formen otras de mayor tamaño. En el procedimiento físico o 
mecánico, en el que el gas de relleno se toma del exterior, se 
debe cuidar para que la espuma obtenida sea muy estable, que 
existan pequeñas cantidades de líquido entre las vesículas de 
la espuma. Hay dos posibilidades para lograr este fin: o bien 
aumentando el número de vesículas de aire por golpeo o azo- 
tamiento del líquido, o bien dejando expansionar la dispersión 
de aire en un líquido que lo contiene a una presión relativa- 
mente elevada (Schroeter y Van Deurs). 

. En el primer caso se aumentan las capas de superficie, de- 
bido a lo cual, al mismo tiempo que se logra una elevación en 
el rendimiento de espuma, se logra un endurecimiento de la 
misma. Este procedimiento tiene el inconveniente de que la 
espuma formada pasa difícilmente por las conducciones para 
ser llevada al foco del incendio. 

La espuma obtenida por el método de Schroeter y Van 
Deurs es, por el contrario, de más fácil empleo, ya que den- 
tro de las conducciones es un líquido lo que circula, formán- 


dose la espuma en la expansión del gas disuelto en el mismo. 


y durante el trayecto de la lanza del aparato extintor al ob- 
jeto a extinguir. . 


Condiciones que debe reunir la espuma empleada -para 
fines de extinción. 


La espuma no debe tener reacción ni ácida ni alcalina, ya 


que si la tiene puede ejercer una acción perjudicial sobre los 


objetos a que se lance; debiendo ser al mismo tiempo lo sufi- 
cientemente adherente para que, aun lanzada sobre objetos 
de superficies verticales, quede adherida durante “algunos mi- 
nutos antes de que se deslice, y persistente para que ejerza 
una acción aisladora del exterior durante un tiempo lo mayor 
posible, debiendo tener al mismo tiempo una conductibilidad 
eléctrica casi nula. | 

Todas estas condiciones las cumple mejor la espuma de 
aire que la obtenida químicamente, ya que ésta tiene siempre 
una reacción más o menos ácida o alcalina y es, por tanto, 
conductora de electricidad. La menor densidad de la espuma 
de aire que sobrenada aún sobre los líquidos menos densos, 
unido a su menor precio, hace que en los últimos años, para 
instalaciones o aparatos de gran capacidad, su empleo haya 
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tomado cada vez más incremento, desplazando a la espuma 
química. 

La espuma de aire muestra, por lo general, la composición 
siguiente: 


90 % de aire. 
9,8 % de agua. 
0,2 Yo de líquido formador de espuma. 


Al objeto de poder emplear los extintores de espuma aun 
con frío intenso, se le añade a la masa del líquido una sus- 
tancia anticongelable. La Perkeo (patente alemana 429.302) 
añade además a la masa del líquido sustancias que al evapo- 
rarse éste en los objetos sobre los que se ha lanzado la espu- 
ma, los recubre de una capa “incombustible” estable al fue- 
go (por ejemplo, wolframatos, bórax, etc.). La Minimax (pa- 
tente alemana 561.873) también mezcla a la espuma, antes o 
después de la salida del aparato productor de la misma, sus- 
tancias que, a consecuencia de transformaciones químicas, ac- 
túen sobré el objeto en ignición como medio de protección; 
por ejemplo, en la extinción del fósforo por medio de espuma 
se añade al agua o a la mezcla de los componentes de forma- 
ción de espuma, sales metálicas (de cobre, plata, cinc o plo- 


. mo), que al reaccionar con el fósforo dan lugar a productos 


no combustibles, 


Sustancias formadoras de espuma. 


Hasta hace pocos años se empleaban exclusivamente para 
este fin sustancias naturales, tales como la saponina, que es 
un glucóxido de estructura complicada, que se distingue por 
su acción hemolítica y que se obtiene de la raíz de la Sapo- 
naria Officinalis y del extracto del jugo de la raíz de la re- 
galiz; debido a que es un tóxico sanguíneo y a que ejerce una 
acción irritante sobre las mucosas, hay que tener cierta pre- 
caución en su manipulación y empleo. La albúmina y sus 
productos de degradación se han empleado a veces también 
como formadores de espuma. Modernamente las sustancias 
que se emplean para: este fin son sustancias de origen no 
vegetal ni animal, y citamos a continuación las más frecuen- 
tes: productos de sulfonación de los aceites minerales, ácidos 
sulfónicos, ácidos grasos sulfonados, ácidos naftalensulfónicos, 
productos de condensación de la naftalina y formaldehido, o 
los mismos del fenol y formaldehido. En la actualidad se em- 


¿0900 099 
$000 O d0%) 











A es 40, 
a el LEÍ 
IEA 

















Extintor de 12 litros de espuma con husillo. 


1.—Cuerpo del extintor. 
2 —Tapa del extintor. 
3.—Empuñadura o asa. 
4.—Espárragos y tuerca para cierre de tapa. 
5.—Boquilla con cadena y aguja obstructora. 
6.—Husillo con tapón, vástago roscado y manilla. 
7.—Orificio de la tapa, para paso y alojamiento del espárrago. 
S.—Asas de suspensión del aparato. : 
9.—Cestillo de sujeción de la botella interior. 
10.—Botella interior de cristal, con rosca. 
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 plean también como sustancias formadoras de espuma para 
fines de extinción, los productos de sulfonación de los alcoho- 
les correspondientes a los ácidos grasos superiores; por ejem- 
plo, productos de sulfonación de los alcoholes oleico, esteárico, 
etcétera, ? 

Se ha propuesto también como formadores de espuma las 
bases de ambnio cuaternario que se derivan de las bases de 
nitrógeno heterocíclicas y contengan además cadenas alifáti- 
cas largas no interrumpidas por grupos de ésteres; por ejem- 
plo, sulfato de lauril-piridina, bromuro de cetil-piridina, iodu- 
ro de optadecil-piridina, bromuro de decil-oxietil-piridina. 

Por último, se ha visto que las combinaciones orgánicas de 
empleo más ventajoso son aquellas sustancias de elevado peso 
molecular y que obedecen a la fórmula general 


(R—X —CO —R' — NY) G 


en dónde R es un radical alifático o ciclo-alifático; R*, un ra- 
dical alifático, aromático o alifático-aromático; X, oxígeno o 
nitrógeno; NY, un radical que forme con el grupo RXCOR” un 
catión de una base nitrogenada orgánica, y G, un anión, Como 
ejemplo de estas sustancias podemos citar al cloruro de la 
tetradeciloxil-carbometil-trietilamonio o el cloruro de la do- 
decilamino-carbometil-piridina, .etc. 


Gases para la producción de espuma, 


El gas necesario para la producción de espuma, como ya 
hemos dicho, puede ser producido o por vía química en la 
solución misma (espuma química) o introducido desde el ex- 
terior (espuma mecánica o de aire). 5 

a) Gases por procedimiento químico: El generalmente 
empleado es el anhídrido carbónico, qué se forma por la reac- 
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ción de sustancias ácidas (ácidos o sales ácidas) sobre los . 
carbonatos. Los polvos de espuma más empleados hoy día 
contienen casi: siempre como sustancia ácida el sulfato alu- 
mínico muy finamente pulverizado, y como sustancia básica, 
bicarbonato sódico, con el que va mezclada íntimamente la 
sustancia formadora de espuma en estado de fina pulveri- 
zación. O El 

El hidróxido alumínico que se forma simultáneamente con 
el anhídrido carbónico en el agua existente en el cuerpo del 
extintor, le comunica a la espuma formada una tenacidad 
muy ventajosa, muy apropiada para la extinción del incendio 
(J. Hansen: Chem. Tech. Zeitschr. 1927, núm. 11). 

La Casa Perkeo conserva estas cargas químicas en una 
envoltura soluble en agua (patente alemana 420.773), pu- 
diendo servir para este objeto la gelatina, cola de pesca- 
do, etc.; también las rodea con una capa de parafina, que fun- 
de por la acción del agúa caliente, quedando entonces some- 
tidas las sustancias que componen la carga a la acción del 
agua, 

Se han empleado también para la producción de este gas 
de relleno sustancias que por la. acción del agua dejen gas 
en libertad, tales como el carburo cálcico, metales alcalinos 
y alcalino-térreos, combinaciones hidrogenadas u dxigenadas 
de los: mismos, aluminio activado en forma de polvo, sulfatos 
u óxidos de níquel y cobalto, etc. | 

Otras sustancias que pueden emplearse para este fin son 
aquellas que, como los bicarbonatos alcalinos, producen por 
calentamiento un gas incombustible. 

Algunos de estos procedimientos, al parecer paradójicos, 
se fundan en hechos confirmados experimentalmente por 
O. Treichel (Chem. Ztg. 1929, 69), que empleaba para la ex- 
tinción de incendios espuma química conteniendo en libertad 
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Carro extintor de 50 litros espuma. 


1.—Chasis. 

2.—Ruedas. 

"3.—Lanza de tiro. 

4—Cuerpo del extintor. 

5.—Cinchas de sujeción del cuerpo del extintor al chasis. 
6.—Botella interior. 

7 —Guías para la botella interior. 

8.—Cesta de fijación de la botella interior. 


9.—Tapa. 

10.—Husillo con tapón, vástago roscado y manilla, 
11.—Espárragos y tuercas de sujeción de la tapa. 
12.—Grifo con manilla y racord de unión de la manguera. 
13.—Manguera. ] 

14—Lanza de la espuma, 

15.—Válvula de seguridad. 
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Bomba de incendios, de espuma de aire “total Komette”. 
p 


1.—Depósito de liquido. 

2.—Botella de aire comprimido. 

3.—Lanza de la manguera. 

4—Manguera. 

5—AÁrmadura del carro, 

6.—Caja para la herramienta, 

7.—Racord de unión de ,la manguera al depósito. 
8.-—Mano-reductor regulador de presión. 
9.—Tapón de nivel para líquido. 

10.—Grifo de la botella de aire. 


oxígeno e hidrógeno; los gases contenidos en pequeña canti- 
dad en las vesículas de espuma hacen explosión en contacto 
con la llama, y a estas pequeñas y continuas explosicnes se 
debe, según Treichel, la acción eficaz de tal clase de espuma 
química, sobre todo en incendios de carburantes líquidos. La 
espuma que fluye después y sobrenada sobre la superficie de 
éstos aisla del aire a los vapores de la bencina. 

b) Gases por procedimiento físico: En el procedimiento 
mecánico hemos visto que el gas se conduce y mezcla con 
el líquido formador de espuma por medios físicos. Se com- 
prende que, por su bajo precio y facilidad de empleo, el gas 
que más comúnmente se ha empleado con este fin es el aire. 
Más raramente se emplea el anhídrido carbónico. 

Se han propuesto también para estos fines los gases de 
escape de los motores de explosión, que tienen la ventaja de 
no necesitar dispositivo de compresión de aire; a esta ven- 
taja se puede añadir también'la del calor que portan di- 
chos gases. | 

Se han ensayado también el anhídrido sulfuroso, amonía- 
co, formaldehido, etc., que se conducen a presión hasta el 
líquido que contiene el formador de espuma. 

A continuación, y para terminar, haremos una. somera 
descripción de los diversos tipos de extintores de espuma, 
carbónica y de aire, reglamentarios en el Ejército del Aire. 

Extintor de 12 litros de espuma carbónica.—Como indica 
la figura, este aparato está constituído por un cilindro de 
chapa de hierro que constituye el cuerpo del extintor, provis- 
to de tapa independiente y que se sujeta al cuerpo del extin- 
tor por medio de dos tuercas de aletas, consiguiéndose un 
cierre perfecto hasta una presión de ocho atmósferas apretan- 
do simplemente estas tuercas con las manos; la disposición 
de estas tuercas, situadas en un diámetro del orificio de car- 
ga, permite un movimiento de báscula a la tapa del aparato 
en caso de un exceso de presión, con lo que se evitan los 
accidentes que pudiesen ocurrir cuando un operador intenta 
abrir la tapa para el examen del extintor. La parte anterior 
de la tapa posee un orificio donde va roscada la boquilla, que 
tiene un orificio de salida de seis milímetros de diámetro. 

En el interior del cuerpo del extintor, y roscado a un 
cestillo metálico estañado, que-a su vez se apoya en un re- 


11.—Tornillo de presión del mano-reductor. 
12.—Tubo de acoplamiento del mano-reductor. 
13.—Válvula de seguridad. 

14.—Tapón para desagúe depósito. 

15.—Soporte de la manguera. 

16.—Mozo del carro y sujeta-manguera. 
17.—Cubierta de la hotella de aire comprimido, 
18.—AÁnilla para remolque. 

19. —Soporte para pértiga. 

20.—Llave de paso de la lanza. 


baje del orificio de carga, va una botella de vidrio de una 
capacidad (aproximada de un litro y que ha de contener la 
carga ácida. En el cuerpo del extintor va disuelta la carga 
básica. 
 Extintor de 50 litros de espuma carbónica.—Como indica 
la figura 2, se compone esencialmente de ún chasis, un re- 
cipiente cilíndrico de chapa de hierro, otro también de hierro 
y emplomado interiormente, tapa y manguera. El principio 
de funcionamiento del aparato. es idéntico al descrito para 
el extintor de 12 litros, y la sola inspección de la figura da 
una perfecta idea de su funcionamiento. La misma figura nos 
indica los detalles del mismo, que no necesitan descripción. 
Extintor de 200 litros de espuma carbónica.— La descrip- 
ción y funcionamiento de este extintor es en todo igual al 
de 50 litros de capacidad, con la única salvedad de que las 
ruedas del mismo van montadas sobre un eje a rodamiento 


de bolas y que su manguera es de mayor longitud y diáme- 


tro, de acuerdo con la mayor capacidad de este extintor. 

Extintor de 250 litros de espuma de aire.—Este moderno 
aparato, patente de la Casa alemana Total Komette, se com- 
pone de un chasis en el que descansa el cuerpo del extintor, 
encima del cual va, colccada la botella de aire comprimida que 
da la característica a los tipos de extintores de espuma ae 
aire. Esta se acopla a un manorreductor de presión que co- 
munica con el cuerpo del extintor; de la parte posterior de 
éste parte la manguera, a cuyo extremo se coloca la lanza 
productora de espuma. | 

La carga del aparato se verifica después de comprobar 
que la botella de aire comprimido marca 150 atmósferas de 
presión, introduciendo en el cuerpo del extintor -14 litros de 
líquido formador de espuma y añadiendo a continuación agua 
limpia hasta que ésta, y no la espuma que pudiera formarse, 
comience a salir por el orificio nivel. 

Si los aparatos de espuma carbónica de gran capacidad 
ge combinan con botellas de nieve carbónica, dan lugar a los 
aparatos llamados carros mixtos y apagallamas, que pueden 
ir montados scbre chasis automóvil, según la capacidad de 
los depósitos de espuma y número de las "botellas de nieve 
carbónica, logrando así mayor efectividad al conseguir una 
mayor rapidez de ataque al foco del incendio. 
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UNA MISIÓN ESPAÑOLA EN ORÁN 


Por MIGUEL GARCÍA ALMENTA 


£ 


Comandante de Intendencia del Alre 


Mucho se ha escrito sobre Argelia y el Oranesado, sobre 
todo en esta época por la que atrave:amos. Me limitaré a resu- 
mir en este trabajo unas notas y anécdotas que a modo de 
pinceladas pretenden dar la impresión. de a:go vivo a este ar- 
tículo, relativo a la recuperación de aviones rojos en Argelia, 
al terminar la guerra' de' Liberación. 

_En dos etapas puede considerarse dividida la misión mi- 
litar de recuperación de aviones rojos en Argelia: La pri- 
mera, empezada a mediados de marzo, sirvió de prepara- 
ción y orientación, y | 
solo punto, en La Senia de Orán, los sesenta aviones rojos 
que en la huída de España se diseminaron por el territorio 
-arge'ino; al mismo tiempo. se llevó a efecto la importante y 
delicada labor de acercamiento hacia las gutoridades milita- 
res y civiles francesas y el establecer contacto con los ele- 
mentos españoles que más se caracterizaron por'su simpatía 
hacia la Causa Nacicnal y que tantos servicios prestaron, en 
el anónimo, a nuestra querida Patria. 

La colonia española, procedente de nuestras provincias de 
Valencia, Alicante y A'mería, es de muy elevado espíritu tra- 
bajador. Scn gentes del campo, a cuyo esfuerzo se debe la 
gian riqueza agrícola argelina. Su número llega 1 65.000. 

El Jefe de la Base aérea de: La Senia, en cuyo aerodromo 
están concentrados todo el material y aviones rojos, estableció 
vigiloncia en ellos con formalidades de centinelas con tropas 
de Aviación. Esta vigilancia tuvo que sustituirla por “guar- 
dia móvil” (especie de Guardia Civil eupañola) ante los conti- 
nuos casos de sabotaje que él observaba. 

” El mencionado Jefe, que formaba parte de la Quinta Región 

Aérea, al mando de un General de Aviación que reside -n 
Argel, tenía a sus órdenes unos quince b'motores “Marcel 
Bloch”, doce “Potez 25”, seis “Spad”, siete “Nieuport” y ocho 
“Meranes 406”, equipados estos últimos con motor Hispano- 
cañón, todos ellos en La Senia, que estaban convirtiendo en 
una gran base aérea, a juzgar por las edificaciones en cons- 
trucción, y que debe formar parte de un plan de conjunto, ya 
que el puerto inmediato a Orán. Mers-el-Kebir, estiba en cons- 
trucción, con un presupuesto de 1.500 millones, como puerto 
militar, y estaban construyendo una nueva carretera para sus- 
tituir a la costera, que dejarían, según nos dijeron los mis- 
mos Oficiales franceses, para uso exclusivamente militar. Tam- 
bién nos dijeron éstos que a lo largo de la costa tenían empla- 
zadas algunas baterías. 

En Mers-el-Kebir y en el monte situado 21 sureste, habían 
establecido. y vimos al pasar, grandes depósitos de esencia, 

Todo ello, unido al hecho de haber llegado a Orán un dique 


flotante de unas 35.000 toneladas, en donde podrán repararse 


destructores o Cruceros, da idea de la importancia que conce- 
den a esta región dentro del orden marcial. 

Encontramos a los aviones rojos con un aspecto exterior 
e interior lamentable, de suciedad, rotura, ete., etc. Hubo avio- 
nes con cabida normal para siete pasajeros, en los que llega- 


ron dieciocho personas; otros aviones llegaron con sus pique- : 


tes de anclaje colgando, quizá por la precipitación de su des- 
pegue de España. 


durante ella se consiguió reunir en un: 





Un Dragón recuperado, al salir del aerodromo de Orán, 
camino de España. 


Se empezó, después de vencidas o allanádas las primeras 
dificultades, por efectuar una revisión en cada uno de 103 
aviones con minucioso detalle. 

Se vaciaron y limpiaron los depósitos de gasolina y acei- 
te, que se llenaren posteriormente con eg>solina y aceite nues- 
tro, ante el temor del posib'e sabotaje del azúcar en la gaso- 
lina o esmeril en el aceite. 

No es prepio de es:e artículo un detalle minucioso de los 
actos de sabotaje “técnicos” encontrados en los aviones; baz- 
ta decir que hallamos muchos cables de mando cortados, tuer- 
cas atornilladas con un hilo de rosca para saltar a un esfuer- 
zo simple, mandos de corrector de altura en sentido inverso, 
y efectuada la inversión en una noche, y después de la revi- 
sión nuestra ya efectuada, y a pesar de la pretendida vigilan- 
cia de la Guardia Móvil, indicadores de vuelo saltados, tubos 


-de Pitot por tres veces reparados. Todo esto dió origen a un 
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El territorio de Orán, tan español por su historia y por sus habi- 

tantes actuales, está lleno de gloriosas huellas nuestras. He aquí la 

lamada “Puerta de España”, en las murallas de Orán, y sobrefla cual 
campea nuestro escudo imperial. 


pequeño incidente con la vigilancia, mpeñada en hacer creer 
que aquellas menudencias las efectuaban los agentes atmos- 
féricos, ya que persona alguna tocaba en nuestra ausencia los 
aviones. Claro está que oímos conversaciones entre los guar- 
dias, que se lamentaban diciendo que les obligaban a vigilar 
aviones que en un mañana próximo los bombardearían a ellos 
mismos. 

¡Quién les iba a decir que el aerodromo de La Senia iba 
a ser pomparecado tres años después por ingleses y norteamie- 
ricanos!... 

Al hecho de no llenar los depósitos de gasolina a “tope” 
se debe el no haber tenido un accidente de extraordinaria gra- 
vedad, ya que habían practicado unos orificios en dichos de- 
pósitos, que pasaron inadvertidos, y que la posición de vuelo 
haría verter gasolina justamente en el tubo de escape, lo que 
provocaría el incendio y explosión al iniciar el vuelo. Este ac- 
cidente le hubiera ocurrido al “Dragón núm. 7”, que fué el 
primer aeroplano que se probó en Orán, pilotándolo el hoy 
Teniente coronel Pazó, llevando como pasajero al que esto es- 
cribe. Pero no ocurrió el accidente que esperaban “los especta- 
dares”, que en gran número salieron a presenciar este primer 
vuelo, porque ¡por escasez de gasolina apenas se llenaron los 
depósitos. Posteriormente en Tetuán, y en ocasión de llenar 
los depósitos de gasolina a “tope” para hacer el viaje Te- 
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tuán- SnoR nOs dimos cuenta de este malintencionado 
sabotaje. 

Muchos casos análogos podrían citarse, y el Coronel nos 
advirtió había recibido confidencias de que iban a tratar de 
incendiar todos los aviones. Por tanto, luchábamos con el tiem- 
po a ganár y con la revisión, que había de ser efectuada: a 
conciencia, El detalle de lo saboteado y revisado va reflejado 
en las cartillas provisionales abiertas en Orán a los aviones y 
motores. | 

Hubo necesidad de retrasar la salida del trabajo de nues- 
tros incansables mecánicos para no dar lugar a incidentes 
desagradables, ya que fueron insultados desde lejos y apedrea- 
dos por albañiles de las obras que coincidían en la carretera 
con ellos a su salida. Estos hechos, puestos en conocimiento 
del Jefe de la Base, fueron cortados con cierta eficacia. 

Por si fueran pocas las dificultades de orden técnico, aún 
a última hora de salir para Melilla los aviones, nos encontrá- 
bamos con los aduaneros y la Policía civil del Aeropuerto. 
Afortundamente, estas dificultades duraron sólo el tiempo que 
tardaron en llegar de España unos obsequios en Ea de 
tabaco. 

He aquí, como complemento, una relación de los aviones 
que desde Orán fueron traídos en vuelo a aerodromos espa- 
ñoles: 

Seis aviones “D. H. Dragón”, dos “Katiuskas”, siete “Na- 
tachas”, cuatro “Curtiss”, siete “Rasantes”, cinco “Grumman”, 
dos “Vultee”, un “Northrop”, una avioneta “G. P, 2”, dos 
“Caudron”, una “Airspeed” y una “Fleetster”; total: 39 apa- 
ratos. 

Por vía marítima se enviaron a España: dos aviones “Na- 
tacha”, un “Lockheed”, cuatro avionetas “D. H. Tiger Moth”, 
una “Caudron” “y dos “G. P.”; total: 10 aparatos, más dos mo- 
tores de repuesto, 

Más adelante se recuperaron otros cuatro “Natachas”, un 
“Katiuska”, un “Vultee”, un “Potez” y un “Fleetster”. 

Un “Curtiss” y un “Latecoere” fueron abandonados, reco- 
giéndose, sus motores, ruedas y aparatos de a bordo. 

Se recuperaron también 76 paracaídas,. 71 ametralladoras, 
40.000 cartuchos, abundante material radioeléctrico, armamen- 
to e instrumentos de a bordo. 





Vista aérea del aerodromo de La Senia, en Orán. 
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Las campañas pendulares de Libia 


El día 9 de diciembre de 1940 el Ejér- 
cito inglés inicia el movimiento que ha 
de llevar sus unidades desde la zona de 
—Sidi-Barrani hasta la de El Agheila. 

Como teatro de operaciones nos es im- 
posible considerar únicamente como tal 
a la inhóspita tierra líbica, sobre la que 
ha de desarrollarse la lucha entre los 
medios terrestres y aéreos de los dos 
bandos. En la actual guerra es necesa- 
rio considerar para toda campaña que 
sea llevada a cabo en las inmediaciones 
del Mediterráneo, que este mar ha de 
formar parte obligada del teatro: de ope- 
raciones en su doble aspecto de frente 
y de retaguardia. 

En efecto: no pudiendo desarrollarse 
sobre la tierra africana (que carece en 
absoluto de posibilidades para ello) las 
actividades indispensables para conse- 
gulr un mínimo de elementos necesarios 
para la vida de los Ejércitos, el conti- 
nente negro no puede ser otra cosa que 
el mero escenario de la lucha al que han 
de ser transportados todos los elemen- 
tos necesarios para la vida de las tro- 
pas, así como todo el material de gue- 
rra que, carente la región de instalacio- 
nes industriales por la ausencia de ma- 
terias primas que puedan alimentarlas, 
únicamente en la metrópoli pueden pro- 
ducirse. Este hecho, que de un modo 
absoluto se produce por la parte italia- 
na, Ocurre igualmente por parte ingle- 
sa, pues si bien Inglaterra dispone en 
el Continente africano de regiones con 
vida propia, éstas están a tal distancia 
de los lugares de lucha, que exigen un 
complicado y extenso sistema de trans- 
portes, si bien la situación geográfica 
no impone a Inglaterra, como sucede con 
Italia, la ineludible necesidad de que es- 
tos transportes sean realizados precisa- 
mente a través del mar Mediterráneo. 

El Mediterráneo es, pues, para Italia, 
un mar retaguardia de sus Ejércitos de 
Libia, y para Inglaterra, un mar frente 
en su lucha en el norte de Africa. 

Las unidades del Ejército inglés ini- 
cilaron.su acción el día 9 de diciembre; 
pero la ofensiva había comenzado ya en 
- la noche del 11 al 12 de noviembre, cuan- 
do formaciones aéreas de la flota lleva- 
ron a cabo sus ataques contra las uni- 
dades de la Flota italiana fondeadas en 
Tarento. Los tres acorazados italianos, 
puestos temporalmente fuera de comba- 
te, quitan a su Escuadra toda posibili- 
dad de presentar batalla a la Escuadra 
inglesa del Mediterráneo, hasta el mo- 
mento inferior a la italiana. 

Por un espacio de varios meses los 
convoyes italianos no podrán contar con 
una protección en fuerza y habrán de 
amparárse en las indudables ventajas 
logísticas que el factor geográfico les 


proporciona. Por otra parte, las enormes 
dificultades logísticas que ofrece el de- 
sierto para todo movimiento de tropas, 
y más aún para el enorme tráfico de 
aprovisionamiento que requiere hoy un 
Ejército moderno, dada la ininensa can- 
tidad de elementos que consume su ma- 
terial, podrán ser vencidas mediante el 
empleo de bases logísticas navales, a las 


- que la sorpresa de Tarento proporciona 


una seguridad suficientemente sólida. 

El señor Churchill, al referirse, el 
día 13, en la Cámara de los Comunes, al 
ataque de Tarento, ya dijo que “el he- 
cho tendría repercusiones inmediatas”, 
siendo éstas indudablemente la posibili- 
dad de poner en ejecución el plan del 
General Wavell. 

Es posible que el plan inglés fuese 


más ambicioso, pretendiendo llegar a la 
utilización del Mediterráneo como reta- 


guardia, relativamente segura, del Ejér- 
cito del Próximo Oriente; ¡pero el día 27, 
al mediodía, fuerzas navales británicas 
establecen contacto al sur de Cerdeña 
con unidades navales italianas, entre las 
que figuran dos acorazados, producién- 
dose un combate de corta duración, en 
el que los dos adversarios afirman ha- 





Guerra en Egipto. Columnas”motorizadas británicas bombardeadas 
por la Aviación del Eje. 
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berse retirado el enemigo después de ha- 
ber sido repetidamente alcanzado por los 
disparos de las unidades propias. El Ar- 
ma aérea toma parte en esta batalla. La 
Aviación italiana desde sus bases te- 
rrestres y la inglesa desde el portavio- 
nes “Ark-Royal”, que formaba parte de 
una formación procedente del estrecho 
de Gibraltar. 


En este encuentro no aparecen sufi-. 


cientemente claros los objetivos perse- 


guidos por la Escuadra inglesa, cuyas 


formaciones, partiendo de los extremos 
oriental y occidental del Mediterráneo, 
se concentran al sur de Cerdeña. Tiene 
lugar el encuentro con la Escuadra ita- 
liana, y se retiran sin llevar consigo la 


- victoria que parece ser habían ido a bus- 


car. Prácticamente no han conseguido 
nada, La Escuadra italiana se retira 
igualmente sin haber logrado el hundi- 
miento de ninguna unidad inglesa, y nin- 
guno de los dos bandos puede hablar de 
victoria; pero es evidente que la Escua- 
dra se concentró con el propósito de em- 
prender alguna acción, y el hecho es que 
regresó a Gibraltar sin poder decir otra 
cosa sino que la Escuadra italiana se 
había presentado a la batalla. Esta úl- 


Í 


en el desierto 
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tima regresó a sus bases al mismo tiem- 
po que la inglesa, pero después de ha- 
ber demostrado que, a pesar del rudo 
golpe de Tarento, existía en condiciones 
de combatir, por lo que era preciso te- 
nerla en cuenta como elemento capaz de 
dificultar los movimientos ingeses a 
través del canal de Sicilia, ya que no de 
intervenir en el litoral cirenaico. 

Así, pues, cuando el General Wavell 
poñe sus tropas en movimiento, existe 
en el Mediterráno central una superio- 
ridad manifiest1 de la Flota ing.esa, aun 
cuando no en grado tal que pueda neu- 
tralizar por completo la ventaja que el 
factor geográfico proporciona a las ar- 
mas italianas. Los convoyes con que lta- 
lia habrá de acudir en socorro del Ejér- 
cito de Libia no habrán de ser, ni con 
mucho, una operación fácil; pero tam- 
poco serán prácticamente ' impos.bles, 
como seguramente hubiera ocurrido si la 
Flota inglesa del Mediterráneo hubiese 
obtenido el día 27 de noviembre una 
rotunda victoria sobre la Escuzdra ita- 
liana, victoria que, por otra parte, dado 
lo que en la batalla se ventilaba, debió 
ser buscada por los ingleses aun a cos- 
ta de ciertos sacrificius. | 

Al amanecer del dia 9 de diciembre 
las unidades blindadas del Ejército in- 
- glés realizan un fuerte ataque sobre la 
línea italiana establecida al sureste de 
Sidi-Barrani. Las formaciones líb.cas 
que guarnecen la primera línea oponen 
una tenaz ¡esistencia, que es vencida 
tras enconados combates, viéndose obli- 
gadas a replegarse sobre Sid:-Barrani. 
Parte de estas tropas, cortadas sus co- 
municaciones por las unidades motoriza- 
das inglesas, caen prisionera en poder 
del enemigo. Rota en el primef día de 
ofensiva la línea italiana, los ingleses 
lanzan un podercso ataque contra Sidi- 
Barrani, que a pesar de la resistencia 
ofrecida por la División de Camisas Ne- 
gras “3 de Enero” y de la primera Di- 
visión líbica, es tomado el día 12, reple- 
gándose las fuerzas italianas sobre las 
posiciones de la frontera. 

El Ejército inglés presiona continua- 
mente sobre el italiano en retirada y «Ss 
brevemente detenido en la línea fronte- 
riza, donde las posiciones establecidas 
con anterioridad ofrecen a los italianos, 


no obstante la inferioridad de med.os 


disponibles, algunas posibilidades de de- 


fensa. Una fuerte tempestad de arena ' 


dificulta los movimientos de las tropas 
inglesas, permitiendo ganar algún tiem- 
po al Mando italiano. 

El día 16 reanudan los ingleses sus 
esfuerzos con nuevos medios, logrando, 
al fin, apoderarse de Fuerte Capuzzo, 
así como de las fortificaciones estableci- 
das en Musaid Sidi Amor y Shaferzea, 
iniciándose una nueva re:irada «del Ijér- 
cito italiano, que la cubre con los efec- 
tivos desplegados en la zona de Bardia 
y que oponen una vigorosa resistencia, 
retrasando eficazmente los movimientos 
de las tropas inglesas. El mismo día 16 
las vanguardias inglesas penetran en 
Sollum. 

Tras la línea fortificada de Bardia las 
unidades italianas se defienden con en- 
carnizamiento y aun contraatacan a las 
vanguardias inglesas, deteniéndolas y 
haciendo necesario su refuerzo para 


preparar un muevo ataque. La misión en- 
comendada al General Bergonzoli, jefe 
de la guarnición de Bardia, no puede 
ser más clara: debe retrasar en la me- 
dida de las fuerzas de que dispone el 
avance inglés y proporcionar de este 
modo al Mando italiano la posibilidad de 
establecerse sólidamente «más a reta- 
guardia, Por tanto, estas tropas de- 
ben ser sacrificadas en beneficio del res- 
to del Ejército, y así cumple su misión 
el General Bergonzoli. cuyo nombre no 
puede menos de ser recordado con admi- 
ración y cariño por todos los españoles 
en atención a los servicios que prestó a 
nuestra Patria durante la pasada gue- 
rra de Liberación. | 

E] puerto de Bardia es como tal de 
poco o ningún valor, pero es la primer 
ciudad italiana que e' Ejército inglés en- 
cuentra en su camino. Posee obras de- 
fensivas escalonadas y cuenta con una 
artillería que le permitirá resistir. la 
acción de las unidades inglesas. Está 
situzdo a quince kilómetros de la fron- 
tera, y por él pasa la Strada Litoránea, 
que se prolonga hacia Sidi-Barrani, dán- 
dose la circunstancia de que esta carre- 
tera está construída sobre la misma 
costa, y ha de sufrir, por tanto, la acción 
de la rtillería naval inglesa, 

En estas circunstancias y teniendo en 
cuenta que la zona no desértica sólo tie- 
ne una profundidad de muy pocos kiló- 
metos, la simple posesión del campo de 
Bardia, y más aún la existencia en él 
de tropas capaces de reaccionar ofens:- 
vamente, constituyen un peligro harto 
serio para intentar reanudar el avance 


dejándolo en poder d:l enemigo, por lo 


que el Ejército inglés, después de se- 
pararlo del grueso del Ejército itallano, 


acumula contra él cuantos med:os pue- ' 
de reunir, a fin de reducirlo en el más 


breve plazo posible. 


El día 3 de enero de 1941 se inten- . 


sifica la lucha, que no ha cesado un solo 
día. Unidades australianas lanzan rope- 
tidos ataques sobre las posiciones ita- 
lianas de Bardia. La lucha ádquiere su 
mayor intensidad en el sector central, 
donde los anglosajones consiguen pe- 


"netrar en la línea de defensa, profun- 


dizando en ella, con lo que se crea una 
grave situación a su guarnición. Efec- 
tivamente, después de la rotura de la 
línea, la parte norte cae en peder de las 
tropas australianas, y aun cuando al 
sudeste de la ciudad continúa la resis- 
tencia, el día 5 el General Bergonzoli 
se ve precisado a capitular. 

El sacrificio de Bardia parece no ha- 
ber sido estéril, pues ha permitido a 
Graziani disponer de un tiempo precio- 
so, deteniendo a los ingleses durante 
veintitrés días a un centenar de kiló- 
metros de Tobruk, cuya defensa podrá 
ser organizada para ocasionar un nuevo 
retraso en el avance de los anglosajo- 
nes y hacer que los refuerzos transpor- 
tados por vía marítima adquieran el 
suficiente volumen para estabilizar la 
situación. 

La superioridad de medios de que has- 
ta el momento han disfrutado los ingle- 
ses ha sido ebrumadora. En tierra: el 
empleo de dos Divisiones blindadas y 
varias motorizadas les ha permitido 
obtener grandes resultados sin un exce- 
sivo desgaste y con reducidas pérdidas. 
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El dominig del aire les ha pertenecido, 
dominando desde un principio a la Avia- 
ción italiana, que, no obstante, se ha 
empleado en dificu tar los abastecimien- 
tos y la marcha de las columnas moto- 
rizadas con buen éxito. Su refuerzo no 
ha podido alcanzar el dominio del alre, 
estando absorbida en gran parte por las 
exigencias de la campaña italogriega. 
Las unidades aéreas italianas, que desde 
los aerodromos de la Francia ocupada 
tomaban parte junto a las alas alema- 
nas en la ofensiva aérea sobre Inglate- 
rra, son retiradas, quedando únicamente, 
como símbolo de la participación de lta- 
lia en dicha acción aérea, una exigua 
cantidad de caza. Indudablemente la 
Aviación italiana pasa por un período 
de crisis, debido a las características téc- 
nicas de su mateiial, y juzgándose im- 
prescindible el dominio del aire para de- 
tener la acción inglesa en tierra, así co- 
mo para asegurar una fuerte corriente 
de abastecimiento marítimo, la Aviación 
alemana acude a! refuerzo de las unida- 
des aéreas italianas, según se anuncia 
oficialmente el día 2 de enero. 

En .el litoral líbicoegipcio, la Marina 
inglesa, bajo el apoyo de su Aviación, 
posee una comp'eta libertad de movi- 


. mientos y actúa continuamente en coope- 


ración y beneficio del Ejército de Tierra. 
Las comunicaciones italianas están bajo 
su fuego, y los aprovisionamiento3 pro- 
pios se realizan con una regularidad que 
lo precario de las comunicaciones terres- 
tres no hubiera permitido alcanzar, de no 
contarse con la posibilidad de realizar 
normalmente este tráfico marítimo. 

El Ejército inglés lleva a cabo su ac- 
ción ofensiva con una rapidez revelado- 
ra del detenido estudio a que la opera- 
ción ha sido sometida y de la eficaca 
de los medics puestos en juego. Apenas 


- ha caído Bardia en poder de las fuerzas 


anglosajonas, cundo éstas continúan su 
avance sobre Tobruk, donde el Ejército 
italiano intentará detener'e, o al menos 
conservar en su poder la plaza. 
Tobruk posee una importancia militar 
que desde ningún punto de vista puede 
compararse a la de Bardia, Sollum o 
Sidi-Barrani. En primer lugar, su puerto 
reúne condiciones que le capacitan para 
constituir una base naval de regular im- 
portancia. La raoa posee fondos super'o- 
res a los 15 metros y una extensión apro- 
ximada de 4 ki ómetros de largo por 15 
kilómetros de ancho, encontrándose pro- 
tegida por una península de regular ele- 
vación. La posición de su puerto aumen- 
ta su importancia, distando 600 millas de 
Tarento, 525 de la bahía de Suda en Cre- 
ta y 430 de la entrada del canal de Suez. 
Como centro de comunicaciones terres- 
tres, su importancia no e: menor, pues 
si desde Alejandría hasta Tobruk no hay 
más posibi idad de comunicación terres- 


- tre que la carretera que corre próxima a 


la costa, desde Tobruk existen comunica- 
ciones que, aunque no admitan las posi- 
bilidades de la Strada Litoránea, permi- 
ten la marcha sobre Bengaci a través de 
El Mechili y aun la unión directa con 
Agedabia y El Aghej!a. 

El día 7 el comunicado inglés hace 
referencia al avance sobre Tobruk, en 
cuya zona se concentran el día 8, reba- 
sándclo, y zlcanzando las vanguardias 
blindadas al día siguiente la zona de Ga- 





» 


zala (55 kilómetros al oeste de Tobruk), 
con lo que la importante base queda blo- 
queada, El Mando inglés comprende la 
importancia de disponer de ta! base, que 
en sus manos, dada la libertad de movi- 
mientos marítimos que disfruta, aumen- 
tará considerablemente en va.or. La po- 
sesión de Tobruk no sólo es conveniente, 
es necesaria, pues las comunicaciones se 
han alargado con exceso, y si se ha de 
prolongar la acción ofensiva sin que el 
continuo a'argamiento de la línea de co- 
municaciones traiga consigo un peligroso 


debilitamiento del conjunto, es preciso. 


€l rápido evtablecimiento de una nueva 
base, y por ello la concentración de los 
medios ingleses se lleva a cabo con rapi- 
dez y éstos se acumulan en gran can- 
tidad. 

Ambos contendientes abastecen sus 
efectivcs y los refuerzan a través del Me- 
diterráneo, dando lugar a repetidos ata- 
ques a los convoyes de aprovisionamiento. 
Generalmente, estos ataques son realiza- 
dos por submarinos o por medios ligeros 
de superficie; pero cuando.los convoyes, 
como sucede con los que se ven forzados 
a realizar los ingleses para el abasteci- 
miento de Malta, van protegidos en fuer- 
za, se precisan medios más poderosos pa- 
ra su ataque. | 

El día 10, a primeras horas de la ma- 
ñana, las unidades italianas que vigilan 


la entrada occidental del canal de Sicilia, ' 


descubren un importante convoy fuerte- 
mente protegido, procediendo inmediata- 
mente al ataque del mismo. Un crucero 
inglés resulta hundido, sucumbiendo tam- 
bién el torpedero italiano autor de su 
torpedeamiento. Durante el resto del día 
son lanzados cuatro ataques aéreos so- 
bre la formación inglesa, de los que re- 
sultan alcanzados dos portaviones (el 
“Eagle”, reconocido por ambas partes) 
y un crucero. amén de tres destructores. 
La caza inglesa reaccionó, sin poder evi- 
tar los ataques aéreos, y as unidades 
inglesas se refugian en Malta, donde su- 
fren un ataque nocturno de la Aviación 
del Eje. 


Las alas germanoitalianas se han em- 


pleado sobre las unidades de protección, 
y el convoy 'ing'és, siguiendo una ruta 
más al Sur, llega a su destino. Induda- 


blemente el objetivo inglés se ha logra- 
do, pero a costa de la pérdida del cru- 
cero “Southampton” y de graves averías 
en otras unidades, lo que constituye un 
precio excesivo a lo legrado y confirma 
la dificultad del transporte marítimo en 
las aguas del canal de Sicilia dentro del 
radio de acción de las unidades aéreas 
germanoitalianas. 

En días sucesivos, la Aviación del Eje 


bombardea. las unidades inglesas en el 


puerto de la Valetta, alcanzando a las 
instalaciones del puerto y a un portavio- 
nes (el “Illustrious”), ya averiado en la 
operación del convoy. 

Se acentúa la presión inglesa sobre la 
plaza de Tobruk, en cuyas defensas lo- 
gran abrir brecha el día 21, ocupando 
seguidamente la plaza. El comunicado 
inglés reconoce la dureza de la lucha al 
publicar que el asalto ha durado treinta 
horas. Los ingleses estiman que el Ejér- 
cito italiano de Libia ha perdido las dos 
terceras partes de sus efectivos, y calcu- 
lan en unos 100.000 los prisioneros cap- 
turados desde el principio de la campa- 
ña, de los cuales 20.000 han caído con 
la plaza de Tobruk. La Marina británica 
ha tenido una parte importantísima en 
la consecución de los resultados obteni- 
dos, principalmente en el abastecimiento 
de las tropas. 

La. marcha inglesa hacia el Oeste se 
reanuda, llegando el día 25 a las inme- 
diaciones de Derna. El día 27 los italia- 
nos Se mantienen en sus posiciones, don- 
de son atacados sin que las vanguardias 


“inglesas logren vencer la resistencia, ha- 


ciéndose precisa la acumulación inglesa 
de medios, con lo cual el día 30 consi- 
guen éstos apoderarse de Derna. 

-El excesivo alargamiento de la línea 
de abastecimientos inglesa hace sentir 
sus efectos, forzando al empleo de un 
mayor espacio de tiempo antes de reanu- 
dar los ataques, 


El parte inglés del día 4 da cuenta de 


haber penetrado en Cirenaica las van- 
guardias ing'esas, continuando la retira- 
da italiana en dirección'a Bengasi. No 
existe ya posibilidad alguna de rehacer 
la línea italiana antes de El Agheila, lu- 
gar donde el factor geográfico es favo- 
rable para la defensa, y así los ingleses 
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rodean fácilmente las defensas italianas, 
mientras los gruesos se repliegan hacia 
el Sur, y el día 6 capitula: Bengasi, que 
no ha podido ser puesto en condiciones 
de defensa por la continua presión que 
los anglosajones han ejercido sobre las 
unidades italianas en retirada. 

La caída de Bengasi priva a las ar- 
mas italianas de un puerto en el que dis- 
ponían de eficientes instalaciones y que 
únicamente estaba separado de la: base 
de Augusta en Sicilia por 380 millas. Los 
ingleses no podrán obtener de él un ren- 
dimiento semejante tal de Tobruk, al que 
es muy inferior como puerto. Al acercar- 
se al radio de acción eficaz de los avio- 
nes del Eje, cuyas unidades aéreas son 
continuamene reforzadas, el empleo de 
bases logísticas navales se va haciendo 
cada vez más difícil, por lo que el puer- 
to de Bengasi tropezará para su empleo 
como base con serias dificultades. 

El parte inglés del día 10 acusa la pre- 
sencia de las unidades inglesas en la zona 
de El Agheila. El avance inglés parece 
haber acelerado nuevamente su ritmo, y 
todo parece revelar la llegada de un mo- 
imento crítico en el que la defensa ita ia- 
na se derrumbe por completo. Pero el 
Ejército italiano ha sido reforzado, la 
Aviación del Eje adquiere el dominio, del 
aire, martillea incesantemente las co- 
lumnas británicas y entorpece las comu- 
nicaciones. Lo precario de las comunica- 
ciones inglesas debilita la potencia de los 
atacantes, y la Marina inglesa no puede 
arriesgarse a penetrar en la gran Sirte 
para continuar su labor abastecedora ba- 
jo las bombas de los “Stukas”. El avan- 
ce inglés no ha podido efectuarse sin 
pérdidas, que es preciso reponer siguien- 
do la ruta de El Cabo, pues la experien- 
cia ha demostrado lo difícil y arriesga- . 
do de un abastecimiento de considerable 
volumen a través del. Mediterráneo. La 
crisis ocurre efectivamente. pero es fa- 
vorab'e a las potencias del Eje, que de- 
tienen definitivamente en El Agheila el 
avance inglés, estableciendo un frente ' 
que en los primeros días de abril se pon- 
drá nuevamente en movimiento, hacien- 
do econocer al mundo la figura del hoy 
Mariscal Rommel como el General de 
quien siempre hay que temerlo todo. 





Un ataque aéreo al sector ferroviario de Stalingrado. 


EL ARMA 





AÉREA 





DECISIVA 





Cooperación de todas las Armas en Stalingrado 








(De una crónica de Ernesto del Campo, publicada en “A B C” el día 20 de 


septiembre de 1942.) 


“Hemos tenido ocasión de entrevistarnos con algunos de 
los reporteros de las compañías de Propaganda que última- 
mente han volado repetidas veces sobre Stalingrado partici- 
pando en muchos de los bombardeos de que éste ha sido ob- 
jeto. En pocas acciones de guerra ha sido tan eficaz como 
en ésta la intervención de las fuerzas de Aviación, en esta 
ocasión, como se sabe, a las órdenes del General Von Rich- 
thofen. -La superioridad zérea alemana ha sido en todas las 
fases de la lucha tan aplastante, que cabe aventurar la opi- 
nión de que los rusos no han podido defenderla ciudad que 
más empeño tenízn en mantener en sus manos por no dis- 
pcner de Aviación capaz de medir sus fuerzas con la del 
Ejército alemán. Precisamente en esta zona esteparia entre 


el Don y e€l Volga, sin asomo apenas de vegetación - y. casi 


sin otros accidentes topográficos que las famoses “balkas”, 
que a mcdo de profundas grietas . han servido de guarida a 
las fuerzas soviéticas, la acción de la, Aviación ha sido exter- 
minadora y en todo. momento decisiva para la de las- otras 
Armas. | o | : 
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En una compenetración absoluta de todas ellás, el Ejér- 


cando a los alemanes 


cito alemán pasó el Don el 21 del pasado agosto, fecha que 
se puede señalar como la del comienzo de la gran batalla de 
Stalingrado. Dos días después, es decir, el 23, se realizaba 


el magnífico movimiento consistente en llegar en una sola jor- 


nada a las márgenes. del Volga, al norte de la ciudad. En 
esta acción, como en tantas otras, la actuación combinada 
de las fuerzas aéreas y las de tanques ha sido sencillamente 
periecta. Los dízs que siguieron apenas acusan una pausa 
én los continuos bombardeos a que de dia y de noche los 
aviones alemanes sometieron los puntos. principales de la de- 
fensa soviética en el mismo casco de la ciudad. Y luego, más 
tarde, cuando lis divisiones rusas desarrollaron su furiosa 
ofensiva tratando de levantar el cerco de Stalingrado, ata- 
desde el Norte para hacer saltar la 
garra extendida hasta el mismo Volga, la Aviación volvió a 
cubrirse de glcria exterminando a las masas de soldados lan- 
zadas a la desesperada al combate, y decidiendo desde dicho 
momento la suerte de la. ciudad, que bien se puede presentar 


- como un simbolo para la Rusia roja. 


Esta ha sido la acción de la Aviación en esta gran batalla.” 
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magníficos tetramotores Piaggio P. 108. 


La escuadrilla “Bruno Mussolin 
- En la prueba del prototipo perdió la vida el hijo del Duce. 


1%, de bombardeo nocturno, dotada de 
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La Aviación sanitaria, tador decisivo en el problema 


de la evacuación de bajas en una guerra moderna 


y JOSÉ LUIS ÁLVAREZ SALA, Capitán Médico 





(CONCLUSIÓN) 


Las formaciones sanitarias aéreas tienen que responder 
para su empleo correcto a una organización y, depender a su 
vez de unos Mandos naturales. La organización en vuelo co- 
rresponderá a unidades con constitución nominativa análogas 
a la del Arma de Aviación, aurique, como es lógico suponer, 
con misiones tácticas por entero dedicadas a la evacuación 
de las bajas ocasionadas en la batalla. La dependencia sanita- 
ria inmediata, por encaje de organización técnica, debe ser 


de los jefes de Sanidad respectivos en los C. C. de E. E., y en - 


escalón superior, en las Flotas aéreas. 

En los Ejércitos del Aire alemán y rumano el Mando de 
las unidades sanitarias durante el vuelo recae precisamente 
en Oficiales médicos (pilotos; sin duda alguna, el espíritu de 
organización va encaminado a que con la unificación de fun- 
ciones en una sola jerarquía militar la eficiencia del servicio 
se ha de ver robustecida, aunque sólo sea por la unidad de 
criterio. En estos Oficiales médicos pilotos recae la doble cua- 
lidad: técnica propiamente tal, de mando sobre sus tropas de 
Sanidad, y aviatoria, lográndose con ello una serie de benefi- 
cios en favor de la unidad. 


elementos para proceder con ellos al vuelo. Llegado al campo 
de operaciones, la toma de tierra estará facilitada en lugar 
a propósito, debiendo estar situado todo ello en las cercanías, 
como hemos a su vez señalado ya anteriormente, y siempre 
que ello sea posible, del puesto de socorro principal de las 
unidades acorazadas. | 
Tendremos que señalar la necesidad de que vayan en estos 
puestos de socorro principales de la “panzer” divisiones, Ofi- 
ciales médicos del Aire como en'ace necesario, nexo de unión 
de las formaciones acorazadas de tierra, con los elementos 


sanitarios aéreos en misión de ayuda a estas formaciones te- 


rrestres. A estos Oficiales les estaría señalado los importan- 
tes encargos de la clasificación de bajas en orden a rigurosa 
prioridad y confort de evacuación por el aire y la de cond'cio- 
nar el embarque aéreo de los heridos y enfermos que la situa- 


“ción cree, e inclusive la función de jefes circunstanciales de 


Las órdenes para la efectividad de los servicios encomen-: 


dados a estas tropas sanitarias aéreas se reciben a través del 
Mando sanitario de la Gran Unidad Táctica del Aire de que 
dependan. Las relaciones y ensamble con las divisiones acora- 
zadas de tierra, así como con otras clases de conexiones en 
las distintas formaciones que vayan a auxiliar, será siempre 
a través de una íntima cooperación entre los Mandos o Direc- 
tores sanitarios de los Ejércitos respectivos. 

El en'ace durante la autonomía del vuelo, y desde luego 
en plena batalla, se mantendrá por los medios propios de 
transmisión. Los elementos de protección que en un momento 
determinado fueran necesarios para asegurar el cumplimiento 
del servicio ordenado, los proporcionará el Mando militar de 
la Gran Unidad Aérea: Este servicio de seguridad encomen- 
dado a la caza propia resulta aná'ogo en el aire a la protec- 
ción que en la tierra pueden proporcionar las tropas de su- 
perficie a sus propios convoyes de cualquier clase. 

Un paréntesis para tratar de aclarar conceptos. Nuestra 
ingenuidad no nos puede hacer llegar a creer que un convoy 
aéreo “protegido” con el abanderamiento de Ginebra se basta 
y sobra para llegar indemne al punto de destino. Si tal román- 
tica idea fuera cierta y la guerra fuera siempre entre “caba- 
lleros”, holeaba la circunstancia de tratar de defenderse; pero 
las realidades son otras: la Cruz Roja es a veces punto atrac- 
tivo para las agresiones armadas, sobre todo si aleuno de los 
contendientes actúa falto de los escrúpulos naturales; así las 
cosas en toda su crudeza planteadas, preguntemos si no son 
éstas suficientes razones que obligue a proteger a lo que por 
derecho es hoy día sólo una entelequia más en el concierto de 
lo internacional. 

Con el conocimiento exacto de la situación en el terreno 
de loy Cuerpos acorazados y de sus puestos de socorro prin- 
cipales, señalados éstos por el jefe de Sanidad de la Gran 
Unidad Aérea, el Oficial médico de la escuadrilla sanitaria 
dispone de lo necesario para la puesta en marchá de sus 
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campo de aterrizaje de campaña para la toma de tierra y 
despegue de los aviones sanitarios. si el aerodromo estuviera 
dedicado exclusivamente a estos fines. Recogida la gran masa 
de bajas que están a la espera de la maniobra de embarque, 
siempre, repetimos, dirigidas por los médicos del Aire, y con 
arreglo, como ya hemos dicho también, a una correcta clasifñ- 
cación que facilitará su ulterior distribución. el regreso se hará 
bajo la inmediata dirección técnica del Oficial médico, jefe 
sanitario de la expedición, 

Llegado el convoy sanitario al punto de partida, las batas 
transportadas podrán ser objeto de una nueva clasificación, 
que condicionará una nueva evacuación por los ámbitos de la 
retaguardia. o en su defecto, encamamiento en los hospita'es 
de vanguardia devendientes, tanto de las formaciones del Aire 
como de las de Tierra. 

Hemos señalado, de manera casi esquemática. el medio de 
empleo de unidades sanitarias organizadas; digamos, no obs- 
tante, que se pueden evacuar bajas ais'adas, escapadas a la 
recogida y cura de los sanitarios de los elementos empeñados 
en la batalla de tierra, por medio de aparatos en misiones 
aisladas de gran lentitud y gran radio de observación, como 
lo son los “Fieseler Storch”, las ya populares cigueñas. Se 
sobreentiende que en estos casos huelga insinuar que el piloto 
obra con relativa autonomía, ya que esa recogida es producto 
del abandono por parte de alguien y consecuencia de obser- 
vación de los medios sanitarios del Aire, que en misión de 
reconocimiento del campo de batalla localiza, asiste, recoge y 
evacua bajas condenadas casi en absoluto a su pérdida total, 
o en su defecto, a su caída en poder del enemigo, con todos 
los agravantes esto último si el otro contendiente no reconoce 
de “facto” las leyes internacionales de salvaguard'a sobre los 
heridos abandonados en el terreno de la lucha por uno de los 
beligerantes. 

Conseguida la sistemática evacuación por vía aérea. toda- 
vía se sacarían beneficios por este proceder de transporte 


enumerado en sus rasgos más salientes. Estas ventajas serían . 


las conseguidas por el hecho de poder distribuir las bajas a 
largas distancias de la retaguardia; por esta evacuación aérea 
evitamos el ahogo, por causa de la aglomeración de heridos, 


Por JOSÉ APARICIO, Comandarte Vético 
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en los hospitales móviles de las grandes unidades operantes. 
Sobre este particular, y en apoyo de la tesis que venimos sos- 
teniendo, diremos, como producto de observaciones hechas por 
uno de nosotros en la presente campaña rusa, a la que ya va- 
rias veces nos hemos referido, que 'as evacuaciones, cuando el 
frente estaba en Kalinin, se efectuaban sobre Smolensko o so- 
bre Witebsk. 
Pero aun siendo grandes los beneficios señalados, todavía 
la Sanidad aérea puede resolver más problemas presentados 
a los combatientes de estas formaciones terrestres que esta- 
mos estudiando. La Aviación sanitaria puede llevar verdade- 
ros “adelantados” para la c'asificación y cura al estilo qui- 
rúrgico de los heridos recogidos y agrupados por las forma- 
ciones sanitarias de los elementos blindados. Nos referimos 
al traslado al frente de Equipos Quirúrgicos: ya en los pri- 
meros tiempos de la Aviación sanitaria en la pasada Gran 
Guerra se puso de manifiesto su ap'icación por los primeros 
“Aero-Chir”, proyectados y construídos por el doctor Tilmaut 


y el ingeniero Nemirowsky..YEl ensayo de entonces no puede . 
pasarse inadvertido en los momentos actuales, en que la mo-' 


derna Aviación ha cubierto infinidad de inconvenientes que 


parecían insolubles de resolver. Estos elementos quirúrgicos 


tienen su perfecto encaje táctico en las formaciones sanita- 
rias del escalón aéreo de la Gran Unidad de Cuerpo de Ejér- 
cito de Aviación. E e 
Y por último, refiriéndonos también a la clase de opera- 
ciones que estamos citando, la misma Sanidad aérea puede 
socorrer con útiles y material sanitario de curación y: hasta 
de medios de transporte terrestre para el teatro de la lucha: 
este material de evacuación terrestre estaría representado por 
el empleado en las tínicas acciones de desembarco para la 
constitución de una “cabeza de puente aérea”, AS: 


Xx *=* * 


Decíámos más atrás que en el decurso y desarrollo de otra ' 


clase de batallas de movimiento, en el que operan grandes uni- 
dades no acorazadas, y hasta en el esquema de organización 
sanitaria de una guerra estabilizada, la Aviación sanitaria po- 
día resolver graves problemas planteados de transporte y eva- 
cuación de bajas a largas distancias, sobre todo en estas gue- 
rras de hoy día, en las que la retaguardia, asegurada, se halla a 
centenares de ki ómetros, lugar donde lógicamente las orga- 
nizaciones fijas adquieren todo su valor y eficiencia. 
Forzosamente nos tenemos que referir a algo que está ocu- 
rriendo en la gigantesca campaña de Rusia para sacar las 
conclusiones que animan los propósitos de este artículo. 


En esta moda'idad que vamos a tratar se exige aún ma- 


yor compenetración y mutua cooperación entre las Sanidades 
de Tierra y Aire que en los casos citados en el apartado an- 
terior, ya que en esto. que vamos a exponer la ayuda por los 
medios sanitarios aéreos se hace dentro de la demarcación 
militar de la Sanidad terrestre. Lo que la Sanidad del Aire 
trata de resolver en este caso es el salvar las grandes distan- 
cias para los heridos de primera urgencia, y a la vez, descon- 
gestionar los hospitales de los Cuerpos de Ejército operantes, 
enormemente distanciados en profundidad de sus escalones 
sanitarios superiores de Ejército o agrupaciones de esta gran 
unidad estratégica. | Ñ 

Todo jefe de Sanidad de las grandes unidades de Tierra 
debe tener conocimiento de los «uerodromos cercants de su 
inmediata retaguardia dedicados a la evacuación «aérea y de 
las posibilidades de las Unidades sanitzrias volantes de los 
dos tipos fundamentales: “Ju-52” adaptado a estos fines, y 
la “cigiieña”, dedicada a idénticas misiones. Ya en los Regla- 
mentos vigentes, algo anticuados por ser consecuencia de las 
enseñanzas recibidas por la pasada guerra mundial. recogen 
esta coyuntura, y las rea'idades actuales sobre el medio aéreo, 
como: transporte de cualquier clase, superan todo lo calculado. 

Si los hospitales donde se van a evacuar las bajas son cer- 
canos y provistos de todos los medios de intervención y de 
comodidades, el recorrido de las bajas se ajustará al procedor 
tenido por normal y conocido en 'as anteriores guerras, y so- 
bre todo avlicado a los heridos leves, 

En cambio, si los centros hospitalarios están colocados muy 
lejos por efectos de rápidos avances a través de un país defi- 
cientemente dotado de aglomeraciones urbanas, entonces entra 
en acción la acción sanitaria con arreg o al siguiente esquema- 


dispositivo. También sistemáticament» pueden evicuarse con 
arreglo a este último proceder los heridos graves, en espe- 
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cial los de primera y segunda urgencia, siempre y cuando que 
su número haga peligrar el desenvolvimiento normal de lus 
hospitales de vanguardia. 


Herido menos grave o grave ( Camilleros de C.fa > Médico. 
sin urgencia suma o con buena | de Batallón. —> Puesto de socorro 
comunicación del puesto: de < Division. —> Automóviles sanita- 
socorro divisionario con el | rios. > Aerodromo. —> Ju.-52 sa- 
aerodroMo. +..oooommm....... | nitario. —> Hospital retaguardia. 


Camilleros de C.ía a de Batallón. 


Herido grave de urgen- 


«cla suma o con mala o lar- A A, SO 


ga comunicacion entre el 3 y 
_ puesto de socorro del Ba- | “Cigijeña”.—>Aero-  P.S.División. 
tallón con el aerodromo... | dromo. —> Hospital 
de retaguardia. “Cigúeña”. 
Aerodromo. 
Hospital de 


retaguardia. 


Por el anterior esquema vemos las dos coyunturas que se 
le pueden presentar a un jefe de Sanidad de Tierra ante el 
auxilio que le pueden prestar las formaciones sanitarias vo- 
lantes. | 

En el primer caso descrito, la ayuda por vía aérea es desde 
los puestos de socorro de las grandes unidades a los hospi- 
tales fijos de la retaguardia. Los beneficios que se obtienen 
están en razón directa al número de dificultades creadas por 
las distancias y por el estado de seguridad de la retaguardia 
recién conquistada. Respecto a lo primeramente citado, dire- 
mos que las distancias exageradas sugirieron en las campañas 
coloniales de Francia e Inglaterra el empleo de los medios 
sanitarios aéreos. Con respecto a las mismas distancias y a 
la poca seguridad que ofrecen las vías de comunicación de la 
vanguardia con la retaguardia en las grandes batallas de hoy 
día, en las que grandes contingentes de combatientes, con o 
sin organización militar, quedan rebasados por las tropas ope- 
rantes ofensivas, diremos que sin este medio de transporte 
los hospitales de primera línea se verían abarrotados de ba- 
jas. y muchas de éstas, sin posib'lidades de tratamiento ade- 
cuado. Y sobre la velocidad no diremos nada, pues gracias a 
ella, heridos de vientre y cabeza, constituyentes de las prime- 
ras urgencias quirúrgicas, se pueden tratar a cientos de kiló- 
metros del frente, con todas las garantías cperatorias pro- ' 
nósticas. 

Todevía un jefe de Sanidad de las grandes unidades ope- 
rantes de Tierra, en caso de suma urgencia puede pedir coope- 
ración a elementos de vue'o aislados que tienen facultad de 
recoger a los heridos en el mismo puesto de socorro del bata- 
llón si existiera lugar a propósito o en el de socorro divisio- 
nario, haciendo el viaje directo en la “cigieña” o con relevo 
en e! aerodromo más cercano sobre aparatos de mayor auto- 
nomía de vuelo, Ejemplo de puesta en práctica de lo ante- 
riormente enumerado es la tantas veces citada campaña de 


- Rusia, en la que uno de nosotros, testigo e intérprete de al- 


gunas de las operaciones de conjunto en la acción ofensiva 
sobre la capital de la U. R. S. S., formando parte del brazo 
superior de la tenaza que intentó, al fina! del otoño pasado, 
cercar Moscú, vimos cómo las bajas de las Unidades situadas 
en Kalinin se transportaban por el proceder reseñado por vía 
aérea, hasta Smolensko o Witebsk, situados :a grandes dis- 
tancias del teatro de la lucha. 
* ok o* 

En la guerra estabilizada en frentes poco poblados (gue- 
rra en el desierto o sobre zonas de escasa demografía), y por 
tanto con escasos puntos urbanos en que apoyar el dispositi- 
vo general del Ejército en operaciones, la evacuación a larga 
distancia de las bajas que se produzcan puede estar servi- 
da casi exclusivamente por 'os medios aéreos citados. Nada 
diremos sobre su funcionamiento para no incurrir en repeti- 
ciones que a estas alturas a nada han de conducir. | 


ox *x 


También la guerra submarina puede tener ayuda sanita- 
ria aérea, y aunque ello. no encaja perfectamente en el enun- 
ciado del tema que tratamos, queda escuetamente señalalo 
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para hacer resa'tar las múltiples misiones que a la Sanidad 
aérea le están encomendadas en el presente y las que lógica- 
mente le han de estar reservadas para el porvenir, 


YX * 


Para la crítica de todo lo enumerado anteriormente, dire- 
mos que no hay razones tácticas que proscriban el proceder, 
sino todo lo contrario, ya que todos los servicios, sea cual fue- 
re el medio o medios a emp ear, tienen como misión resolver 
de la forma más expeditiva todo lo que suponga una carga 
para el Mando de una organización militar. Y las bajas, en 
su estricto sentido para la guerra, no son ni más ni menos 
que residuos de una potencialidad que dió de sí lo que a su 
debido tiempo se le exigió, y a partir del momento de su caí- 
da no-resulta nada más que un estorbo para el desenvo vi- 
miento de las operaciones en curso. Digamos tamb'én, como 
razón de lo que venimos sosteniendo, que en la misión de re- 
cuperar entra el factor velocidad; . y ésta nadie se la puede 
discutir por ahora a la Aviación. 

Por otra parte, razones de índole estrictamente técnicas 
no modifican el criterio que sustentamos, pues por encima de 
indicaciones o contraindicaciones médicas, factorés de valor 
relativo, está la necesidad imperiosa, táctica, si vale la pala- 
bra, de recuperar estas bajas en ocasión de la guerra. El mal 
de altura, con sus problemáticos resultados patológicos en 
genera! y su posible influencia sobre sujetos más y menos ta- 
rados, así como las molestias de la trepidación del motor, 
ruidos y corrientes del aire bacheo durante el viaje, despegue 
y toma de tierra, no son causas que hagan pensar en absoluto 
en el no empleo de la- Aviación sanitaria. Hay un imperativo 
que manda sobre todas las cosas, y éste es el de recuperar 
por todos los medios disponibles y posibles vidas que por ser- 
vicio a la Patria resultan acreedoras a su rescate a cualquier 
precio, aun a trueque de todas las dificultades imaginab'es. 
Cumplir esta misión es contribuir a los fines de la Victoria. 


CONCLUSIONES 


1. La evacuación de bajas es factor de enorme importan- 
cia en una batalla cualquiera, por el doble motivo de sostén 


La 
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de la moral de la tropa y de conservación para la Patria de 
las vidas de los combatientes, 

2. Las actuales campañas en Rusia y Libia demuestran 
que la guerra ofensiva en las grandes llanuras se lleva a cabo 
de dos formas distintas: una es la clásica, los avances con 
atención y seguridad de la retaguardia y de los flancos; y la 
otra es nueva, avance en flecha hacia el corazón del objetivo 
sin cuidarse de salvaguardar los contornos de las Divisiones 
acorazadas que rompen el frente. 

En el primer tipo de ofensiva la Aviación sanitaria es muy 
necesaria; en el segundo, es imprescindible. 

8. En masas de grandes unidades acorazadas privadas de 
retaguardia o con retaguardia desconocida, o por lo menos 
insegura, la Aviación sanitaria llenará las siguientes fun- 
ciones: 

a) Evacuación de las bajas, y con ello se lograrán inter- 
venciones en el margen de operabilidad de heridos de -cabe- 
za y. vientre. 

b) Suministro de material sanitario a los puestos de 
SOCOYTO, 

c) Transporte, en caso necesario por prolongación del 
aislamiento, del personal quirúrgico, que actuarían como ver- 
daderos adelantados de la Sanidad militar. 

4. En la maniobra ofensiva que evoluciona con arreglo 
a los métodos clásicos, la Aviación sanitaria es eslabón for- 
zoso para la evacuación de los heridos graves, que si no, por 
los solos medios de la Sanidad de Tierra, debido a las enor- 
mes distancias a recorrer en llanuras donde faltan puntos de 
apoyo al establecimiento de puestos de socorro, estarían con- 


denados a la muerte. 


5. El tras'ado en avión permite el transporte de bajas 
a lejana retaguardia y su distribución a hospitales con me- 
dios completos de organización. La velocidad nadie se la pue- 
de discutir al avión. 

6.7 El médico en vuelo juega un importante papel en su 
conjunto aviatorio, técnico y de táctica sanitaria. : 

7.* Sólo con el esfuerzo de la Sanidad del Aire en bene- 
ficio de las funciones de la de Tierra en las batallas de superfi- 
cie se logra la armonía del servicio. 

8. El Arma submarina se puede sentir aliviada de su 
penoso guerrear en el mar por la ayuda sanitaria inmediata 
desde el aire. 


táctica y la organización sanitaria en el Ejército del Reich 


Una información alemana, que recogemos de la Prensa de 
Suiza, calcula que el total de los muertos en el Ejército del 
Reich en los tres años de guerra resulta bastante inferior ¡al 
de cualquier período igual de la anterior guerra mundial. Ha 
disminuído considerablemente el número de muertos en el cam- 
po de batalla, y más el de muertos a consecuencia de heridas, 
lo que se debe principalmente a los progresos dde la táctica y a 
las ¡perfecciones del material, pero en mucho mayor grado 
también a la organización sanitaria, capacidad mayor de sus 
técnicos y eficacia mayor de sus servicios, La mortalidad de 
heridos graves ha descendido un 50 por 100 en ezta guerra, 
comparada con la de 1914-18. El aparato Siemens para «Jes- 
cubrir pedazos y briznas de prcyectil en el cuerpo de un he- 
rido, el empleo de sueros prodigiostos y sueros desinfectantes, 
los lavados de sulfanilamido, han conseguido la curación de 
casos que antes eran irremediab.es o desesperados. Una pre- 
caución adoptada con éxito contra la gravedad de las heridas 
de vientre es que los soldados vayan en ayunas ¡2d combate, 
si lo permite la previsión de las operaciones, El transporte rá- 
pido por avión Junkers 52 ha salvado a muchos heridos. Así 
han sido transportados 50.000, a razón de dcce por ivión; ocho 
etraves y cuatro leves, lo que representa de 3.500 a 4.000 via- 
jes. Las enfermedades por enfriamiento se han ,hecho raras, 
gracias al uso generalizado de las vitaminas. ' 

Tres hombres de mucha ciencia, los doctores. Todt, Seer y 
Wa.dman, son los que han organizado y dirigido la Sanidad 
en los frentes y en la retaguardia del Ejército alemán. Sus 
nombres, como los de los. Generales victoriosos, figurarán glo- 
riosamente en la historia de la guerra. 


454 


Diciembre 1942 


UNA INFORMACIÓN 


COMADICOCORrne rea roeUnciecargIraarInC ION CIN CG CON 2O2 ACI RC nSnrcrRcone ir rarrRrnarS gica ranN cn CURE NICO CONerORODOaDrGDeaDrarIa ng r rare narOzenoe 





REVISTA DE AERONAUTICA 


Veinticinco años de construcción de aviones en la casa Boeing 
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Una de las más importantes firmas aeronáuticas de los Es- 
tados Unidos, la casa Boeing, de Seattle, ha cumplido recien- 
temente su XXV aniversario. Con este motivo ha tenido la 
gentileza de enviarnos un hermoso álbum, del cual extraemos 
los siguientes datos: 


Veinticinco años ha (en 1916) un pequeño grupo de hom- 
bres, dirigidos por el emprendedor William E. Boeing, montó 
un taller de construcción de aviones en las inmediaciones del 
Lake Union, de Seattle. Tras el pretexto de reparar allí un 
viejo hidroavión, se ocultaba el propósito de fabricar un apa- 
rato nuevo, para acudir con él a los concursos que anuncia- 
ba la Aviación militar. ? 


Unos rollos de alambre, unos escogidos tablones de spruce 
y unos metros de tela constituían la base de los materiales 
con que los socios pusieron —personalmente—manos a la 
Obra. 


Al cabo de unos meses, había nacido, y volaba perfecta- 
mente, el hidroavión escuela Boeing B €: W., primero de la 
prolífica dinastía que un cuarto de siglo más tarde había de 
producir los Stratoliners, los Clippers transatlánticos y las 
Fortalezas Volantes. 


Tres sucesivos modelos iidiarón en el aire. En tres años 
la Empresa, que comenzó llamándose Pacific Aero Products, 
se rebautizó como Boeing PpadeE C”., y lanzó. al mercado 
78 aparatos-escuela. 


Un producto notable fué el hidro de canoa de madera 
B-1, de 1919, que prestó servicio sin avería sobre 560.000 kj- 
lómetros, estableciendo el primer servicio aeropostal particu- 
lar en su país y el primer servicio aeropostal internacional 
entre Seattle y Victoria. 


Después cesaron los pedidos a causa del exceso de avio- 
nes amontonados al final de la primera guerra europea. No 
obstante, no pasó mucho tiempo sin que se reanudaran los 
trabajos, con un pedido “récord” de 200 cazas tipo MB-34. 


Los técnicos de la casa pusieron entonces a punto un nue- 

vo proceso de soldadura al arco, aplicándolo a la construc- 

ción de estructuras de tubo de acero, a base de las cuales 

lanzaron el nuevo caza PW-9, que ha época; tipo biplano, 

con tren sin eje y amortiguadores, óleo-neumáticos, nuevos 
en aquel tiempo. 


Siguió a esto la construcción de 72 escuelas NB-1, y la 
de un prototipo. de hidro de patrulla, el PB-1, de 13 tonela- 
das, con alas de estructura metálica. Con 3.200 kilómetros 
de autonomía batió varias marcas con carga y fué el dread- 
nougth volante de 1925. 


Se lanzó entonces un nuevo caza con motor enfriado por 
aire, el F2B-r, biplano, con ruedas para portaviones. 


Logrados ya: en firme los pedidos de las Aviaciones mili- 
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Correo aéreo Boeing 40-A, de 1927. 


tares, volvió la casa Boeing a ocuparse de sus primeros esti- 
los, y así nació el 40-A, de correo y pasaje, en 1927. 

El caza naval, objeto de sucesivas mejoras, llegó a ser el 
F4B, con un paralelo enel P-12 para el Ejército. 


| 








Caza Boeing P-12E. 


.. ' $ , 
SE 
, , a RA NIT SAS 
ed A e E 
e AA IDR AA A A TA IIA RNA 
S, NS 4 US pin SS A Al 
y. Do : 24 a - 


Bombardero Boeing B-9. 





Transporte Boeing 247. Año 1932, 


Seguidamente se introdujeron estructuras más , Hgeras de 
tubo de duraluminio y se mejoraron las líneas y perfiles, lle- 
gándose a. pedidos crecientes de aviones de guerra con suce- 
sivas numeraciones: 


P-124, P-12B, hasta dl P-12K, para el Ejército, y el 
Fg3 B-1, hasta el F-4 B-4, para la Marina. En total, 554 uni- 
dedes fueron entregadas. 


Paralelamente, la Aviación colterclal reclamaba mayores 
tonelajes, y el Boeing 80, trimotor, alojó 12 pasajeros, reem- 
pleizando el antiguo 40- Ba, que llevaba cuatro (año 1928). 
Poco después el “S0-A alojaba 18 viajeros. 


En 10928, ante la necesidad de aviones de transporte con 
mejores rendimientos aerodinámicos y más fácil entreteni- 
miento de las células, se estudió el notable Boeing “Mono- 
mail”, que fué la sensación del año 1930: monoplano de ala 
baja volada, tren retráctil y revestimiento de dural. 


Así como hasta entonces era un problema ampliar las pro- 
porciones de los prototipos, a partir del Moromail pareció 
simplificarse la cuestión, y no tardó en seguirle un bombar- 
dero bimotor, el B-9, con motores montados ante el borde de 
ataque del ala; tren eclipsable en las góndolas de los moto- 
res. Los técnicos del Air Corps se declararon asombrados. 


A su vez, de una extrapolación del B-g nació, hacia 1932- - 


33, el prototipo comercial 247, del que apenas conocido hi- 


cieron las líneas aéreas un pedido de más de medio centenar. 
Creemos recordar fué éste el primer transporte monoplano 
de ala baja bimotor, de fórmula seguida casi simultáneamen- 
te por el famoso Douglas DC-2, que luego ha tenido un éxi- 
to de exportación, no conocido por el Boeing-247. 

Este aparato incorporaba ya las aletas compensadoras de 
las superficies de mando, los motores sobrealimentados, el pi- 
loto automático, el equipo anticongelante y un mayor coeli- 
ciente de seguridad. 

No tardó en aparecer un caza metálico de ala baja, el 
P-26, si bien éste tenía tren fijo carenado y ala de perfil del- 
gado, con arriostramiento exterior. Motor Wasp y alta velo- 





Caza Boeing P-26. Año 1932. 
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cidad, figurando como el monoplaza más 
militar encargó 139. 
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Caza Boeing P-29. Año 19883. 


Poco después, en 1933, fué perfeccionado en la nueva 
versión P-29, con tren retráctil, ala volada y líneas más finas. 


. Para la Marina se creó el F-7 B-1, de parecidas calidades. 
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Transporte subestratosférico Boeing 307 “Stratoliner”. Año 1988. 


Por aquella época los ingenieros de Boeing se pregunta- 
ron si la construcción iniciada en el Monomail mo podría ser- 
vir de base a la estructura de un gran tetramotor de com- 
bate, y asi nació el B-299, la primitiva Fortaleza Volante. 
Se dió a conocer con un vuelo sin escala entre Seattle y Day- 
ton, en 1935, y su velocidad, carga y autonomía impresiona- 
ron tanto, que el Ejército encargó 13 unidades. 


Durante el desarrollo de este prototipo había recibido 
Boeing el encargo de proyectar otro aún mayor, el B-75, con 
35 toneladas de peso y 45 metros de envergadura. Voló 
en 1937, estableciendo en seguida varias marcas de carga y 
autonomía. 


Uno de los primeros, B-299, fué destruido en un grave 
accidente, y años después pareció abandonarse la construc- 
ción del B-15, llegándose a una nueva versión del 2909, la 
B-17, tetramotor de 22 toneladas, que es la actual Fortaleza 
Volante. 


El acoplo de unos nuevos turbocompresores dió al B-17 A 
y sus sucesores el B y el C y el D, unas características de 
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Tetramotor transatlántico Boeing 314 “Clipper”. Año 1938. 
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Bombardero Boeing B-17 E, “Forialeza Volante”. Año 1941. 


vuelo cada vez más notables. La Aviación militar lo adoptó 
en gran serie como bombardero de gran alcance, y en la gue- 
rra actual fué enviado copiosamente a Inglaterra para su 
R. A, FE. 


La especialización de Boeing en los aparatos de gran 
porte permitió realizar un transatlántico que necesitaba im- 
periosamente la Pan American Airways. Así nació el tetra- 
motor, hidro de canoa, Boeing 314 (Clipper), en cuya cons- 
trucción entran 54.356 piezas. Motores Cyclone, dos pisos, 
con cámaras para 74 pasajeros, comedor y una “suite” de 
lujo para una pareja de recién casados. Este gigante del aire 


ha sido el más rápido y seguro: enlace entre Norteamérica 


y Europa durante los duros meses de la segunda guerra 
mundial, 


Para el vuelo continental, de la Fortaleza Volante se de- 
rivó otro magnífico tetramotor: el Boeing 307 (Stratoliner), 
destinado al vuelo subestratosférico, entre 5 y 6.000 metros 
de altura. Cámara hermética y línea finisima. 


Entró en servicio en 1940, y con estas caderas de líneas 
servidas por tetramotores Boeing se cruzaba el Pacífico, el 
Continente americano y el Atlántico: De Asia a Europa, vo- 
lando sobre las dos terceras partes del periplo mundial. 


En 1941, al extenderse cada vez más el conflicto europeo, 
el último modelo de la Fortaleza Volante (B-17 E) se constru- 
ye en gran serie y recibe las máximas preferencias para su 
producción por parte de la Oficina de Prioridad. 

Para desarrollar el creciente programa actual de construc- 
ción de aviones de guerra, la firma Boeing—como tantas 





Fábrica núm. 2 de Boeing, 
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otras—ha tenido que proceder a ampliaciones enormes. Se- 
cundada por muchas casas que fabrican elementos integran- 
tes de sus aviones, para el montaje de las Fortalezas Volan- 
tes ha edificado en Seattle una fábrica núm. 2, que ocupa 
más de 160.000 metros cuadrados y tiene en su interior ocho 
kilómetros de vías férreas para el transporte de piezas, y en 
sus accesos un kilómetro de túneles, por los que cada obre- 
ro llega directamente a su puesto de trabajo. | 

Al propio tiempo, la primitiva: fábrica núm. 1 era am- 
pliada, y la núm. 3 se equipaba para producir en gran serie 
determinados elementos. Cerca de Seattle, en Renton, se mon- 
taba otra fábrica casi tan grande como la núm. 2, exclusiva- 
mente para producir hidros militares. 


La firma Boeing ha absorbido otras, como la Stearman 
Aircraít, a cuya fábrica de Wichita se agregó otra nueva, 
enorme, donde se construirán Fortalezas Volantes, mientras 
en la primitiva continúan fabricándose aviones-escuela mi- 
litares. 

Fuera de las fronteras ha llegado también la casa Boeing, 
levantando en Vancouver tres nuevas fábricas, que producen 
aviones para la Aviación militar canadiense. | 

Todas las instalaciones citadas cubren más de 600.000 
metros cuadrados de terreno edificado para construir aero- 
planos. a - | 
Señalemos, por último, que los estudios e investigaciones 
técnicas se desarrollan sin descanso en los establecimientos 
Boeing, para justificar el pretencioso lema de la casa: 


“Boeing ha construido siempre hoy aviones de mañana.” 
R. M. DE B. 


E 
LS 


en Seattle. Año 1941. 
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anecoorario DeL Are AEROLITO HUMANO 








(Extractado del Times, de Nueva York.) 


En un día nublado de octubre de 1941, Arthur Starnes, 
atrevido joven paracaidista, saltó de un avión de transporte 
que se hallaba a diez kilómetros de altura sobre Chicago; cayó 
como un proyectil por espacio de unos ocho kilómetros, tiró 
después de la cuerda de su paracaídas, y bajó suavemente 
hasta el suelo sin contratiempo alguno. Hasta entonces, nadie 
había descendido en paracaídas desde tales alturas. Además, 
en su narración, breve pero clara, Starnes describe ¡por pri- 
mera vez de una manera exacta las sensaciones que se experi- 
mentan en una caída libre de varios kilómetros, cuando el 
cuerpo se abandona a la acción inestorbada de la gravedad. 

Poco después del mediodía, Starnes subió 2 uno de los avio- 
nes Lockheed Lodestar, los cuales figuran entre los pocos apa- 
ratos comerciales norteamericanos que pueden volar a alturas 
de más de 7.900 metros. Durante una hora y cincuenta minu- 
tos el plateado monoplano ascendió en espiral hasta llegar a 


una altura como de 9.000 metros. Starnes se dirigió a la puerta. * 


Como el objeto del descenso era allegar datos para el 
Cuerpo de Aviación del Ejército norteamericano, el paracal- 
dista estaba cargado de aparatos e instrumentos que pesaban 
por junto unos 38 kilogramos. Llevaba un paracaídas a la 
espalda y otro atado al pecho, Su traje enterizo estaba calen- 
tado ¡por baterías eléctricas metidas en uno de los bolsillos. Su 
gorro de gamuza estaba provisto de auriculares. En el bolsi- 
llo derecho de los pantalones llevaba una botella de oxigeno, y 
atado a la cintura, un transmisor diminuto para radiodifundir 
los latidos del corazón. Sobre el pecho, protegidos por una 
placa de aluminio, llevaba un cardiógrafo para registrar el 
funcionamiento del corazón, un neumógrafo para registrar la 
respiración y un barógrafo para registrar la ¡presión atmos- 
férica. Al costado derecho estaba asegurada, con una: correa, 
una cámara cinematográfica automática dirigida hacia «abajo. 

A los 9.000 metros de altura, el avión casi no se veía del 
suelo, en donde multitud de espectadores lo observaban «con 
sumo interés. Volando a gran velocidad cruzó sobre el aero- 
dromo. Poco después Se oyó en una estación radiorreceptora 
portátil una voz amortiguada que anunciaba: “¡Listo!” Era 
la voz de Starnes, el cual se valía de su diminuto transmisor 
para avisar, según lo convenido, que se había lanzado al es- 
pacio. 

“No tuve sino dos momentos de temor”, dijo, jadeando, el 
paracaidista, cuando icuatro minutos y qúince segundos des- 
pués mterrizó en un pastizal. “El primero, cuando estaba en- 
frente de la puerta, ya abierta, del avión, tratando de abas- 
tecerme “de oxígeno suficiente y pensando en si cabría por la 
puerta con toda la carga que tmaía. El segundo, en que expe- 
rimenté una sensación de gran zozobra y ansiedad cuando los 
anteojos se me cubrieron de escarcha al atravesar un grupo 
de nubes, como a 7.000 metros de altura, y me sentí girando y 
dando saltos mortales, mientras caía con velocidad vertigino- 
sa. Abrí y crucé las piernas alternativamente varias veces, lo 
cual, generalmente, me ayuda ía evitar. el movimiento giratorio, 
pero esta vez no surtió efecto alguno. Como tenía la cabeza 
perfectamente despejada, comencé a contar, Sabía que iba ca- 
yendo con velocidad de unos 75 metros por segundo. Pasado 
casi medio minuto, resolví alzarme los anteojos y leer el altí- 
metro.” 

El instrumento estaba asegurado en la muñeca con una 
correa. Starnes se llevó la mano a una de las mejillas, y «les- 
lizando hacia arriba una de las lentes de los amteojos, miró la 
aguja del altímetro y vió que indicaba 4.600 metros de altura. 
Después de contar cuatro o cinco se alzó ambas lentes para 
poder ver bien con los dos ojos, y volvió a mirar el altímetro. 
A unos 1.500 metros se evaporó la humedad que cubría los 
anteojos. 
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“Entonces me sentí seguro—dijo Starnmes-—<e que lo peor 
había pasado.” 

Finalmente enderezó el cuerpo, extendiendo lateralmente el 
brazo «derecho. . 

A los 460 metros de altura abrió el paracaídas que llevaba 
en la espalda, lo cual causó una sacudida tan violenta que llo 
dejó sin sentido por un momento. Fué entonces cuando los es- 
pectadores que había en tierra empezaron a verlo, pues antes 
no era visible, tanto por la grande altura como por la veloci- 
dad con que bajaba. Tres minutos después vieron abrir el pa- 
racaídas de delante. ' 

Al fin llegó a tierra. Cuando la gente fué a encontrarlo, 
Starnes eps de pie, con el gorro en la mano y haciendo mue- 
cas, como Ei quisiera burlarse de algo (tal vez de la muerte). 

Un reloj de precisión, atado a las cuerdas del paracaídas, 
indicaba que le caída libre, tantes de abrir el aparato, había 
durado un minuto y cincuenta y seis segundos. La velocidad 
máxima de caída fué probablemente como de 290 kilómetros 
por hora, o sea unos 480 metros por segundo. Según cálculos 
de un matemático de imaginación un tanto lúgubre, si Star- 
nes no hubiera abierto el paracaídas a los 460 metros, se hu- 
biera estrellado ¡contra el suelo seis segundos después. 
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REVISTA DE AERONAUTICA 


Vuelo sin Motor Y Aeromodelismo 


Concurso de aeromadelos motorizados = 


por ALFRED JUARE 





(De LUFTWELT, número 20, del 15 de octubre de 1941.) 


- El General F, Christiansen ha organizado, a pesar de las 
dificultades que trae consigo la «guerra, su ya tradicional “Con- 
curso del Reich”, que ha servido para apreciar el alto desarro- 
llo que ha alcanzado la formación premilitar y aeronáutica de 
la nueva generación de aviadores a través del N. S. Flieger- 
korps (Cuerpo Aéreo del Partido Nacional Socialista). 


El “XIII Concurso de Aeromodelos motorizados” ha de- 
mostrado que también se han hecho progresos notables en 
la construcción de aeromodelos, con motor o sin él. Acudie- 
ron 130 participantes, encuadrados en 17 distintos Grupos 
del N. S. F. K. Se organizó une prueba de modelos, con 
despegue por sus propios medios, y otra de modelos lanza- 
dos a mano, Cada participante podía efectuar cinco despe- 
gues: tres para los primeros y dos para los segundos. Se es- 
peró con interés especial la competición de los aeromodelos 
ornitópteros (alas batientes) con motor de gasolina. 

En la prueba para modelos con despegue por sus pro- 
pios medios se había determinado previamente un tiempo 
de treinta segundos de vuelo entre el momento del despe- 
gue y el desembrague del motor, Cada segundo, en más o 


en menos, restaba un punto. Durante esos treinta segundos ' 


tenía que alcanzar la mayor altura y efectuar el mayor re- 
corrido posible, aterrizando luego en una zona determinada. 


La competición de vuelo remolcado consistía en dejar 
remolcar un modelo de velero de una envergadura minima 
de un metro, siguiendo los principios del llamado avión re- 
molcado. Se cronometró en cada participación individual el 
trayecto volado por el modelo: de velero desde su despegue 
hasta. su zafado del remolque. El aeromodelo motorizado de- 
jaba en libertad al modelo de velero sesenta segundos des- 
pués del despegue por medio de un dispositivo automático. 
Ambos aeromodelos debían tomar tierra en vuelo planeado 
normal. En la puntuación se reflejaba también la tardanza o 
adelanto del zafado con respecto al tiempo previsto. 

Junto con los aeromodelos con motor de gasolina, parti- 
ciparon aeromodelos ornitópteros con motor de gasolina. El 
jefe del N. S. F. K. ha demostrado un interés especial por 
esta nueva fase del aeromodelismo, Los primeros éxitos en 
esta casi desconocida modalidad del aeromodelismo fueron los 
logrados por el famoso constructor Alexander Lippisch. Aún 
no se han mejorado sus “récords”: Quince minutos de vue- 
lo con lanzamiento a mano y más de seis minutos despe- 
gando por sus propios medios, resultados éstos que constitu- 
yen verdaderos “récords” mundiales, dado que, fuera de Ale- 


mania, ninguna otra nación se ha preocupado por el proble- 
ma del vuelo por alas batientes. Los participantes de la com- 
petición que nos ocupa han hecho prácticas y estudios espe- 
ciales acerca del desarrollo de esta nueva modalidad del aero- 
modelismo. Al objeto de estimular ese estudio, se han insti- 
tuído premios y recompensas especiales. El examen de los 
modelos y de sus características de construcción, efectuado 
el día antes de comenzar la prueba, permite asegurar que 
los aeromodelistas han encontrado y aplicado novedades de 
verdadera importancia en sus distintos tipos de aeromodelos. 


El Concurso: comenzó con una alocución del doctor 
Zimmermann, jefe del Séptimo Grupo del N. S. F. K., en 
representación del jefe del N. S. F. K., y en presencia de 
numerosos invitados de honor del Partido, del Estado y del 
Ejército; ante representaciones de los volovelistas italianos, 
de los [alemanes residentes en Italia y de los españoles del 
“Frente del Aire”. Se dispusieron siete “pistas” de despegue 
para los aeromodelos, El mal estado del tiempo impidió que 
se produjeran los éxitos que se esperaban. A pesar de ello, 
los espectadores pudieron recoger interesantes impresiones 
sobre la formación premilitar y aeronáutica de la “Flieger- 
Hitlerjugend” (Juventudes Hitlerianas del Aire), por medio 
del N. $. F. K. 


- El vencedor de la competición, con la puntuación total 
más elevada, fué Max Tewes, de Magdeburg, de la Escua- 
dra 2/52 del Grupo Weser-Elba del N. $, F, K. Le fué en- 
tregado el premio ““Wander” y la placa de oro del jefe del . 
N. a F. K. El Grupo que alcanzó mayor puntuación y me- 
jor actuación de todos sus participantes, entre los que se 
contaba el vencedor absoluto de la prueba, fué asimismo el 
Grupo ¡Weser-Elba del N. S. F. K., con 1.111 puntos, se- 
guido del Grupo Noroeste, 646 puntos; el Ostland, s9s5 pun- 
tos; el Westfalia, 574 puntos, y el Norte, con 563 puntos. 
Estos Grupos fueron condecorados, respectivamente, con una 
placa de oro, una de plata y tres de bronce. 

En la competición se procedió asimismo a la organización 
de unas “Jornadas de Prensa y Propaganda de los Grupos 
del N. S. F. K.”, que deben ser el exponente de los traba- 
jos de propaganda realizados por dichos Grupos. 


En la reunión con que se clausuró el Concurso, el jefe 
del E. M. del N. S. F. K., Sauke, en representación del jefe 
del N. S. F. K., dió las gracias a todos los participantes por 
su actuación, deseándoles muchos éxitos en su trabajo de 
aeromodelismo. j 
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Aerotecnia 











Il. PELIGROS QUE PUEDE ACARREAR LA FORMACION 


DE HIELO SOBRE UN AVION 


El que los servicios meteorológicos anuncien el peligro de 
formación de hielo a tal o cual cota y en una u otra zona de 
las rutas aéreas es para evitar las funestas consecuencias que 
puede acarrear el no tomar las indicaciones sobre el techo de 
crucero, zona a evitar, etc. Basta recordar que por dificultades 
en el mando del avión y en el control del vuelo a clegas se 
perdió un trimotor en la Peña de Francia durante el invierno 
del 36 al 37, y que asimismo durante el invierno de 1938 se 
perdió por la misma causa un avión de reconocimiento en la 
ruta de León a Aranda de Duero; este último, a pesar del 
pronóstico meteorológico de formación peligrosa de hielo, tuvo 
que efectuarlo, ya que la necesidad del servicio obligaba a in- 
tentarlo contra cualquier peligro. 

Cuando la formación de hielo es débil puede no ser peli- 
grosa, aunque siempre es molesta, ya que precisamente pue- 
den variar las condiciones de formación. en pocos instantes y 
lo que era una formación sin importancia convertirse en ex- 
traordinaria, con graves consecuencias, 

Las formaciones débiles de hielo sobre la antena de la emi- 
sora de radio pueden dificultar, debilitando o anulando, las co- 
municaciones. (órdenes, marcaciones de rumbo, recepción de 
meteos, etc.), y si ¡para colmo se vuela sin visibilidad, habre- 
mos perdido “la vista artificial” en uno de sus principales ner- 
vios de control. - 

El horizonte giroscópico deja de funcionar cuando más fal- 
ta hace para el vuelo a ciegas al penetrar en la nube. 

Con el aumento de formación decrece la presión absoluta 
de los motores, y las tomas exteriores de presión, modificadas 
u obstruídas, pueden dar indicaciones falsas o nulas en los 
instrumentos del cuadro. Las marcaciones del ¡anemómetro se 
inutilizan o se falsean, obligándonos a manejar errónea y con- 
tinuamente los mandos de gases, etc. 

Pueden quedar obstaculizadas las transmisiones de los 
mandos en sus ¡partes exteriores. 

Puede quedar bloqueada la salida del tren de aterrizaje en 
los aparatos de tren retráctil. 

Se dificulta o inutiliza el dispositivo de las hélices de paso 
variable. 

La formación de hielo en los bordes de ataque trae consl- 
go una modificación del perfil del ala, con ¡pérdida de sus! cua- 
lidades aerodinámicas. | 

Si la formación es sobre el total del ala o sobre todo el 
aparato, se verifica, aparte de las perturbaciones citadas, un 
aumento de peso, que puede llegar «a: ser tan importante que 
el avión se desplome en pérdida. 

La formación en las palas de la hélice ¡presenta el peligro 
frecuente, y para depósitos de hielo medianamente adherentes, 
de que por la fuerza centrífuga. se desprendan en parte de 
alguna de las palas, desequilibrando la hélice y originando vi- 
braciones más o menos peligrosas. | 

Los depósitos en los empenajes de cola dan un aumento 
de peso de consideración, encabritando, paulatina o brusca- 
mente, el aparato, según la intensidad de formación. 
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Meteorálogo, Capitán asimilado, Jefe del Centro 


Formación de hielo en los aviones Por JUAN BAUTISTA LÓPEZ CAYETANO 





Meteorológico del Pirineo Oriental 
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Con la formación de depósitos en el carburador se verifica 
una pérdida de calor. Habría que calentarlo con los gases de 
escape, agua de refrigeración del motor (si es que la tiene) o 
acejte de lubricación. 

Con estas ideas basta para darse cuenta del cúmulo de ave- 
rías y peligros que se ocasionan, tanto en vuelo a ciegas como 
en vuelo con visibilidad. En este último caso un depósito opa- 
co en el parabrisas de la cabina de mando nos priva del hori- 
zonte real, que en algunos tipos de aparatos es el único de que 
se dispone. 


ll. ESTUDIO TEORICO DE LAS FORMACIONES 
DE HIELO 


El estado actual de los estudios sobre la formación de los 
depósitos de hielo, sobre todo ejecutados con normas y pro- 
eramas concretos, han sido publicados en el “Boletín de la 
Sociedad Meteorológica Americana”, en febrero de 1941, por 
David L. Aremberg y Patrick J. Harney, y como resultado de 
los estudios llevados a cabo en el Observatorio de Monte Wásh- 
Ington azsde su fundación en 1932, 

El ¡programa desarrollado para resolver el problema de 
cómo y cuándo tienen lugar estas formaciones de hielo ha sido: 

1.2 Medida del contenido del 2gua líquida de las nubes o 
nieblas. 

2.2 Medida de la distribución del tamaño de las gotas. 

3.2 Estructura y propiedades físicas de los diversos tipos 


- de hielo. 


4.2 Dispositivos antihielo. 

5.2 Condiciones meteorológicas necesarias para formacio- 
nes de gran importancia. 

Para medir el contenido de agua líquida se emplea una 
varilla de unos 15 cm. de largo por un: diámetro de 0,3 cm., 
que, fijada a un montante giratorio con el viento, recoge los 
depósitos que se forman. sobre la varilla como un cilindro de 
hielo, independientemente de la dirección del viento y del tiem- 
po de la exposición. 

Según Dotson, la “capacidad de captación” de un cilindro 
cuyo eje es ¡perpendicular a la corriente viene determinada 
por la expresión siguiente: 








a Ap ! 
| ra y PET 
Pop er 


en donde 


r = radio de la gota. 

V = velocidad de la corriente de aire. 
u = viscosidad del aire, 

a = diámetro del colector. 


La capacidad de captación es, aproximadamente, el 100 
por 100 por lo que respecta al tamaño de las gotas, velocidad 
del viento y diámetro del colector. 
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Analizada la parte central del hielo, se ha determinado la 
cantidad de agua líquida en gramos por metro cúbico: 


A A 
EE a ES 


= peso del depósito. . 

longitud del hielo formado, | 

camino del aire (penpendicularmente al colector). 
diámetro inicial del colector. 

diámebro externo de la capa de hielo. 


Pp 
¿ 
S 
As 
Qz2 


1/4 4n 


Para evitar errores en los anemómetros a causa de las for- 
maciones de hielo, se ha empleado para medir la velocidad del 
viento un_tubo de Pitot calentado. 


El colector últimamente empleado, según las ideas de Al-. 


brecht, ha sido un conjunto de siete colectores cilíndricos de 
diferentes dimensiones y montados sobre un mismo eje gira- 
torio. La relación entre la superficie del colector más grande 
y la del más pequeño empleado fué como 1 a 1.000, resultan- 
do el hielo depositado sobre el colector más grande de menos 
densidad y de estructura diferente. 

Para medir la densidad del hielo formado se emplea la 
fórmula 

DE o tr 
l  a(di—d;)/! 


Se ha estudiado la posibilidad de usar el concepto de Blee- 


ker sobre el “tiempo de congelación”, con objeto de poder ha- 


cer la previsión de la densidad del hielo. 

Se ha comprobado que la mayor parte del calor latente de 
fusión de la gota sobrefundida se pierde a través del soporte 
con más facilidad que la pérdida directa en el aire por eva- 
poración o conducción (la conductibilidad de los sólidos es cien 
veces mayor que la del aire). 

Suponiendo que la: gota es una esfera achatada mientras 
se ccngela sobre la superficie metálica, se ha encontrado la 
relación existente entre la velocidad de la masa de aire, el 
contenido del agua líquida, la capacidad de captación y la tem- 
peratura ambiente del aire, que viene dada por la expresión 


siguiente: 
a y [227 Z. 
32 — 1 


siendo Z la función que expresa la dependencia de A exclusi- 
vamente por las dimensiones de la gota, y que puede conside- 
rarse como constante, 

La mayor densidad se consigue cuando la superficie del 
depósito permanece líquida en su mayor parte, 

En cuanto a la relación existente entre la velocidad de for- 
mación de hielo y el contenido en agua, añadimos el cuadro 
calculado teóricamente por 1. K. Lacey, que concuerda con las 
intensidades observadas en la realidad: 


INTENSIDADES DE HIELO CALCULADAS 


Cantidad de agua líquida 


Tamaño de la gota 


(mm) 5 grs. por ms 0,5 grs, por m? 


0,003 
0,006 
0,009 
0,012 
0,016 


0,079 0) 
0,474 0,0398 
0,793 0,079 
0,948 0,079 
1,27 0,158 


Los datos que transmite el Observatorio del Monte Wásh- 
ington consisten en da cantidad de agua líquida y la probable 
densidad de hielo que puede formarse en un avión que nave- 
gue a 100 millas por hora, como datos más importantes. 

Aunque las formaciones de hielo en España parecen no ser 
frecuentes, es mecesario prepararse para el futuro, cuando el 
número de aviones en el aire vaya creciendo en todas las épo- 
cas del año, para lo cual, además de los sondeos aerológicos 
con avión que se verifiquen, es preciso una densidad determi- 


nada de observatorios de montaña, con el material y personal - 


necesarios para hacer estos estudios, que puedan servir de 
control permanente sobre el tipo dde formaciones de hielo cuan- 
do las haya. 
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De momento, en el Observatorio de altura dependiente del 
Servicio Meteorológico Nacional (centro del Pirineo), invtala- 
do en el Turó del Hombre, de la montaña del Montseny, a 
1.713 metros de altura, y dotado actualmente del material de 
un observatorio completo y de personal técnico y de informa- 
dores competentes, es fácil hacer rápidamente una instalación 
que permita encauzar estudios teóricos que nos sirvan para 
diagnosticar y ¡pronosticar las formaciones de hielo. 

- Durante una semana que he pasado en el citado Observa- 
torio he tenido ocasión de observar dos nieblas heladas (días 28 
y 29 de diciembre de 1941), que en los montantes de los pa- 
rarrayos, de los anemómetros y en todos los salientes de ja 
edificación y de los aparatos orientados. al NW. dejaron de- 
pósitos de hielo del tipo frágil o cuebradizo, que luego estu- 
diaremos. La velocidad del viento era de cinco kilómetros hora 
del NNW.; la duración de la niebla fué de cinco horas, y el 
espesor máximo de hielo observado, de siete centímetros. Las 
fotografías muestran el tipo de hielo formado, y fueron to- 
madas al amanecer del día 29 del XII del 41 en el citado Ob- 
servatorio (fig. 1). 





- Figura 1. 


La situación general en la mañana de ese día es la del 
mapa que se acompaña en la figura 2, cuya situación es el 


resultado de la evolución de un anticiclón que días amtes! te- 


nía su núcleo en el Cantábrico. En toda la zona marcada de 
niebla, y por encima de los 1.000 metros, las temperaturas 
oscilaban entre dos y tres grados bajo cero, y el contacto de 
aquélla con las aristas y barlovento de los demás obstáculos 
determinó la formación de hielo frágil con bastante intensidad. 

Casos análogos de miebla helada se pueden recordar en el 


_aerodromo de La Ventosilla, en Aranda de Duero, Burgo de 


Osma y regiones próximas en los meses de diciembre de 1937 
y de enero de 1938. Aunque por el pequeño espesor de aqué- 
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Figura 2. 


llas no había peligro al calarlas, ya que desde Burgo de Osma 
se pudo efectuar el sondeo de avión, impresionaba, sin embar- 
go, de momento, al probar y calentar en el campo los moto- 
res, ver la cantidad e intensidad de formación de hielo en las 
palas de la hélice y bordes de ataque. 


MM. FISICA DE LA FORMACION DE HIELO 


- Las mubes pueden contener los estados líquido y sólido del 
agua. El estado sólido, bajo la forma de cristales planos exa- 
gonales, estrellas o agujas exagonales, Por lo general, no son 
visibles, aunque agrupados pueden crecer hasta más de tres 
milímetros de diámetro, mientras las agujas pueden alcanzar 
más de cuatro milímetros. 

Alrededor de los 0 grados centígrados es cuando los «cris- 
taleg son mayores, ya que a temperatura más baja es impo- 
sible diferenciar si es sólido o líquido el estado en la nube. 
El “copo” de nieve (temperatura alrededor de 0%) está forma- 
do por numerosos cristales. de hielo entrecruzados con aspecto 
más o menos arborescente. 

El tamaño de las gotas en el estado líquido oscila desde 
un núcleo higroscópico (del orden de visión del ultramicrosco- 
pio) hasta los cinco milímetros de diámetro, que es el máxi- 
mo tamaño que permite el rozamiento del aire sin disgregarla 
. como tal gota, 

Puede existir agua líquida en una nube muy por debajo 
de los 0”, y estaremos dentro del estado de agua subrefundi- 
da. El equilibrio es inestable, bastando un cuerpo extraño, o 
mejor, un cristalito de hielo como “fermento”, para que la 


mayoría de la masa pase al estado sólido. Cuando este paso. 


se verifica mo cristaliza la totalidad de la gota, sino que sólo 
se congela una parte de la misma, ya que a causa de la soli- 
dificación parcial el calor desprendido eleva da temperatura 
del resto, impidiendo su congelación. Este «calor desprendido 
es tal, que puede elevar la temperatura de la gota en 80* C.; 
de modo que si la gota está a —80* C., al transformarse to- 
talmente en hielo tendría la temperatura de 0” C. Si la tem- 
peratura inicial es de —40” C., al solidificarse la mitad de la 
gota la temperatura será de 0” C. (ha ganado la mitad «de 
80 grados centígrados), y la congelación mo puede pasar ade- 
' lante, pues fundiría el ya formado a causa del calor despren- 
dido. Por tanto, sólo un ochentavo de gota sobrefundida pue- 
de congelarse por cada grado centígrado que ésté por debajo 
del punto de congelación. 

Supongamos, para fijar las ideas, un avión volando en una 
nube cuya temperatura es de —4” C, Una gota que choque 
con el borde de ataque u otro punto cualquiera pierde el equi- 

4. 1 
librio de su estado de sobrefusión y se congela — = —— 
2 80 20 
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Como el avión estará, aproximadamente, a la temperatura am- 
biente de —4* C., resultará que si la gota no es arrastrada 
por el filete de aire, pronto se hiela totalmente, quedando 
adherida al aparato. 

Si la gota es muy pequeña, se hiela en el mismo instante 
del contacto, o sea que cada gota de la nube se transforma en- 
hielo sobre el avión. Estas formaciones podemos llamarlas 
“frágiles” o “quebradizas”, pues queda gran cantidad de aire 
interpuesto y se desprenden fácilmente de casi todo el avión, 
conservándose únicamente en el borde de ataque por efecto 
de la presión del aire, quedando con aspecto blanco y opaco. 

Si las gotas son grandes y la temperatura no muy baja, la 
porción líquida no solidificada se desliza ¡por el perfil del ala, 
helándose progresivamente sobre ella, Como la formación es a 
partir de una masa líquida ya situada sobre el ala, este nue- 
vo depósito es transparente, duro y muy adherente, Por la tre- 
pidación pueden desprenderse trozos de consideración de su- 





de su masa, quedando los restantes en forma líquida. 


ficiente peso para averiar el empenaje de cola en los aparatos 


no metálicos o producir desequilibrio en el alabeo. 

Formación parecida, aunque más pesada y peligrosa, se 
verifica cuando en lugar de nubes es precipitación en forma 
de agua líquida sobrefundida, o simplemente lluvia procedente 
de una masa con temperatura superior a cero grados, cuando 
la temperatura: de las capas inferiores por donde vuela el 
avión es bastante inferior a los cero grados. El avión mojado 
por la lluvia y volando en la capa fría recibirá una formación 
de “hielo-cristal”, transparente sobre toda la estructura ex- 
terna del mismo, aumentando considerablemente su peso: es 
la llamada “lluvia helada”. 

Puede presentarse también directamente hielo sobre el 
avión a partir del vapor de agua de la atmósfera sin que se 
requiera la penetración en nubes o soporte una precipitación. 
Esto ocurre de la siguiente manera: Después de permanecer 
el avión tiempo suficiente dentro de una masa muy fría, de la 
cual ha tomado su temperatura, penetra rápidamente en una 
capa caliente y húmeda. La superficie del avión puede estar 
no sólo por debajo del punto de rocío, sino incluso del de con- 
gelación, formándose sobre él hielo blanco semicristalino y no 
muy peligroso. Las perturbaciones son, sin embargo, impor- 
tantes en la estación de radio por las variaciones de capaci- 
dad en la antena. Téngase en cuenta, sobre todo lo dicho, que 
tanto el tamaño de las gotas como la cantidad de «agua va- 
rían considerablemente dentro de la misma nube, y así ocu- 
rre con frecuencia que dos aviones, volando a través de la 
misma nube, pueden experimentar intensidades de formación 
helada muy diferente, e incluso que se formen depósitos sobre 
uno y no sobre otro. 


IV. LOS CUATRO TIPOS PRINCIPALES 
CION DE HIELO 


DE FORMA- 


Las formaciones de depósitos de hielo pueden reducirse a 
los cuatro tipos siguientes, según el peligro «creciente que pue- 


«den ofrecer sobre un avión: 


1.2 Hielo sublimado.—Es equivalente a la “escarcha” en 
las superficies fríaiss de la tierra. Es blanco, semicristalino y 
medianamente adherente. Se forma sobre todo el avión. No 
modifica de manera notable las condiciones de vuelo del apa- 
rato, aunque perturba la comunicación de «radio y puede ocul- 
tar la visión directa por la opacidad del parabrisas al acumu- 
larse sobre él. Se forma por paso directo del vapor de agua al 
estado sólido, sin necesidad de ninguna formación nubosa, y 
ocurre cuando un avión frío penetra rápidamente en una masa 
cálida y húmeda inferior, +. 

22 Hielo frágil o quebradizo.—Equivale a la “niebla hela- 
da” superficial. Es “blanco” y más opaco que el sublimado. 
En general es “poco adherente”, y se forma principalmente 
sobre el borde de abaque de las alas, donde su adherencia es 
mayor por la presión de la corriente de aire. Su formación 
es principalmente en vuelos dentro de nubes, cuyas gotas son 
pequeñas y sobrefundidas. La fragilidad de este tipo es peli- 
grosa cuando se forma sobre la punta de las palas, ya que al 
desprenderse irregularmente de las mismas las desequilibra, 
originando trepidaciones. Obtura las tomas de carburación, 
toma del anemómetro, e inutiliza parcialmente el mecanismo 
de paso variable de la hélice. 

3.2 Hielo vítreo.—Es amálogo a las formaciones que en la 
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superficie de la tierra tienen lugar con carácter intermedio 
entre niebla helada y lluvia helada. Es “transparente” 
“trans.úcido”, con apariencia superficial de vidrio, Es “duro 
y adherente”, formándose y engrosando progresivamente, piri- 
mero en el borde de ataque de las alas y después sobre todo 
el perfil de ellas. Su distribución es desigual, lo que obliga a 
forzar el alabeo; es frecuente el desequilibrio en las hénices y 
lo mismo en el resto del avión, con peligro de su fractura 
cuando se desprende desigualmente de él. k]1 aumento de peso 
es también de consideración. Este depósito ocurre dentro de 
nubes densas, con partículas grandes de agua líquida, cuya 
temperatura está aproximadamente por debajo de los 0”. 

4, Hielo cristal.—Equivale en la superficie de la tierra 
a las formaciones producidas por la “lluvia helada”, Es “trans- 
parente” y “pesado”, muy “adherente”, y la velocidad de for- 

- mación grande, aumentando considerablemente la masa inerte 
del avión y, por tanto, su peso, depositándose sobre toda la 
superficie superior del avión. Tiene lugar esta formación cuan- 
do el vuelo se efectúa dentro de una masa de aire fría y so- 
bre ella cae una lluvia procedente de una capa cálida más alta. 


Y. METEOROLOGIA DE LAS FORMACIONES DE HIELO 


Los elementos principales que hay que tener en cuenta son: 
Nubes, precipitaciones y temperaturas. 

No. vamos a extendernos en considerar la formación de 
los diversos tipos de nubes, aunque más adelante citaremos la 
importancia de cada uno de aquéllos, el peligro que cada nube 
encierra, y que los pilotos deben conocer para saber cuáles 
deben evitarse. 

Consideremos un esquema de pube con el aspecto siguien- 

te: La parte superior, con temperatura por debajo de los 
17% C., está formada por cristales de hielo; la parte inter- 
- media, donde la temperatura. oscila entre — 17* C, y 0* C., pue- 
de estar formada por cristales «We hielo, por gotas de agua so- 
brefundidas o por ambos estados a la vez; por último, en la 
parte más baja las temperaturas son superiores a los 0* C., y 
está formada por gotas de agua. 
La precipitación en forma de nieve, aguanieve o agua em- 
pieza, por lo general, en la parte media de la nube, Si es 
nieve, los cristales se entrelazan, forman copos y caen en esta 
forma, a no ser que la temperatura de la parte inferior consi- 
ga fundir parte de ella (aguanieve) o la totalidad (lluvia). La 
mayoría de las lluvias o lloviznas se forman por este me- 
canismo, 

En la parte superior de la nube no hay peligro de depó- 
sitos de hielo, porque los cristales son secos. y te desprenden 
all chocar con el aparato. Las gotas en sobrefusión de la zona 
media de la nube pueden dar los tipos peligrosos ya citados. 

El factor temperatura juega un papel importante. Se for- 
mará hielo cuando las gotas choquen con el aparato a tempe- 
ratura inferior al punto de congelación; esto en cuanto a su pa- 
pel directo, ya que indirectamente lo determina la cantidad de 
agua presente. Tal relación obliga que las nubes formadas en 
aire frío superior sean menos densas que las formadas en el 
aire caliente de los estratos bajos. Por tanto, la mayor pro- 
porción de formación de hielo ha tenido lugar en temperaturas 
que oscilan entre — 2* C, y — 8” C., verificándose el máximo en- 
tre — 3? C. y — 5” C., con un porcentaje global del 70 par 100 
de los casos, 

Los depósitos de hielo cesan prácticamente de su forma- 
ción a los —18* C, 

Los casos de depósito por encima de los 0” C. son escasos, 
aunque se han observado algunos por efecto del descenso tér- 
mico que- produce la evaporación de una superficie mojada 
amteriormente por una precipitación de aguanieve, por ejemplo. 

Fl Teniente coronel Sbernadori ha comprobado práctica- 
mente las cifras de temperaturas dadas por el Comité de In- 
vestigaciones «Aeronáuticas: de América en galerías aerodiná- 
micas, sacando también la consecuencia de que la máxima y 
más frecuente formación de hielo tiene lugar a —-2* C., aun- 
que, como hemos dicho antes, quizá por efecto del número de 
núcleos higrosicópicos presentes en la atmósfera, se dan en la 
realidad depósitos a las temperaturas anteriormente citadas, y 
que son inferiores a estas últimas. 

Wegner en Groenlandia y los meteorólogos de la expedi- 
ción Byrd, comprobaron en su viaje a la Pequeña América 
que existía agua sobrefundida, en suspensión en el aire, a 
temperaturas de —.385” C. De la misma manera el doctor 
Speranza halló gotas sobrefundidas de agua líquida a — 25” €. 
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La causa reside en que la gota pequeña tiene gran tensión 
superficial con relación al radio de la misma, bastando la en- 
trada del avión para perturbar el equilibrio inestable y soli- 
dificar la gota. 

Para los casos más frecuentes de formación, se dan hume- 
dades relativas entre 90 y 95 por 100. 

Se comprueba también que una velocidad excesiva de cris- 
talización origina escarcha o hielo opaco, mientras que velo- 
cidades insuficientes de cristalización son las que dan lugar al 
hielo transparente, 

La época más favorable es la de «ddiciembre-enero-febrero, 
aunque los primeros fríds de finales de octubre a noviembre 
dan también lugar a algunos casos de formación. 

En cuanto a la altura en que tienen lugar los depósitos de 
hielo, no puede darse una cota determinada por su variabili- 
dad, ya que depende no sclamente de la superficie isoterma 
de 0% C., sino del contenido en agua o aguanieve y de la tra- 
yectoria ascendente o descendente del avión, así como de su 
temperatura. 


VL DIAGNOSTICO DE LOS. DEPOSITOS DE HIELO 


El diagnóstico de los depósitos de hielo tiene que hacerlo 
el meteorólogo valiéndose del sondeo con avión, radio sonda 
o con las estaciones de montaña, convenientemente repartidas. 

Algunos diagramas nos servirán de ejemplo para aclarar 
los casos más importantes que puedan darse al penetrar nu- 
bes, refiriéndonos además a la distribución de temperaturas 
con la altura, y en todos ellos pondremos en abscisas las tem- 
peraturas en grados C., y en ordenadas las alturas en me- 
tros, marcando en las cotas correspondientes los tipos de nu- 
bes con sus espesores, 

En la figura 38 tenemos que la isoterma de cero grados se 
halla a unos 1.700 metros de altura. En ella hay una capa de 
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estratos entre 500 y 1.500 metros, y cuyo contenido es agua 
líquida, ya que se halla por encima de los cero grados, Hay 
una zona despejada hasta los 5.500 metros, y desde esta al- 
tura hasta los 7.500, una capa de altoestratos que contiene 
cristales de hielo y agua sobrefundida. El avión A, dentro de 
da capa de altoestratos, no tiene nada que temer en cuanto a 
la formación de hielo, ya que la temperatura es muy baja (del 
orden de 25 grados bajo cero), y mucho mcnos peligro de foir- 
mación tiene el avión B, cuyo techo de crucero está alrededor 
de los 4.500 metros. Un avión que no sobrepase el techo de 
1.500 metros puede volar sin peligro de formación de hielo 
dentro de la capa de estratos, El avión C, que sale más o me- 
nos mojado de esta capa de estratos, se cubre de una capa de 
hielo vítreo de muy escasa importancia. El avión D, que per- 
fora el estrato, puede tener depósito de hielo frágil sobre todo 
é] cuando el descenso desde la capa fría ha sido muy rápido 
y el aparato no ha tenido tiempo de elevar su temperatura. 
El avión E puede recibir alguna formación también sin im- 
portancia. Por tanto, en todos los vuelos que se hagan análo- 
gos al caso de esta figura no hay peligro, ya que el hielo que 
se forma no tiene la menor importancia, 

Veamos el caso de la figura 4, en donde la isoterma de 









Figura 4. 


cero grados se halla a unos 1.200 metros y dentro de una 


capa de nimboestratos, cuyo espesor, grande, oscila entre 1.000 
y 5.000 metros. Cerca del suelo existe también una capa de 
estratos con espesor pequeño, y cuya temperatura es superior 
a los cero grados. La nube espesa de nimboestratos tiene ma- 
yor contenido en nieve, aguanieve y agua que el caso del alto- 
estrato de la figura anterior. Los aviones A y B que vuelan 
dentro del estrato bajo, o saliendo de él, no reciben depósito 
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de hielo, ya que las temperaturas se mantienen por encima de 
tres o cuatro grados sobue cero, El avión C, que penetra en la 
capa de nimboestiatos, debe temer peligrosas formaciones de 
hielo desde lcs 1.200 metros, en que se halla la isoterma de 
cero grados, siendo la: formación de tipo mixto entre hielo 
frágil o hielo vítreo, y difíci.mente ¡podrá coronar el techo 
superior de la nube. Si consiguiese llegar a la posición B (ya 
que la formación iría disminuyendo lentamente por efecto de 
la baja temperatura y ser menos adherentes los cristales de 
nieve), quedaría con la cantidad últimamente formada. El 
avión E corre todavía más peligro que el C, ya que una vez 
formado el hielo no podría recuperar probablemente la altura 
primitiva, y el hielo aumentaría progresivamente con el des- 
censo. En resumen: hay que evitar el penetrar en nubes del 
tipo nimbcestrato cuando su temperatura está próxima y ¡por 
debajo de los cero grados. 

La figura 5 contiene dos.isotermas de cero grados: una 
hacia los 800 metros y otra hacia los 2.000, quedando entre 
ambas superficies isotermas una zona de temperatura superior 
a cero grados por inversión térmica, originada, bien por sub- 
sidencia o, mejor aún (ya que aparecen los altoestratos), por 


- una invasión cálida y marítima. De la capa de altoestratos, 
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entre 4.000 y 5.000 metros, se registra precipitación de lluvia 
helada, y el avión C que la recibe se cubre «le hielo cristal muy 
peligroso, mucho más peligroso que el hielo frágil formado so- 
bre el D, que vuela dentro de la capa de altoestratos. Si la 
precipitación alcanza la inversión, tendremos poco peligro para 
el avión A. No se intente jamás seguir la trayectoria del 
avión B. En resumen: las formaciones de hielo que determinan 
lzs precipitaciones de agua sobrefundida o lluvia helada son 
peligrosas, y con ellas no se debe ganar altura, sino al con- 
trario, perderla de manera continuada. 

En la figura 6 hay peligro de formación únicamente den- 
tro de la capa de estratocúmulos, entre los 250 y 500 metros, 
por ser la temperatura inferior a los cero grados centígrados, 
aunque como el espesor de este tipo de nubes no es grande, 
casi siempre se podrá llegar a la posición B, con lo que se 
conseguirá que el depósito mo continúe formándose, 
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Vi. REGLAS GENERALES PARA LOS PILOTOS CUAN- 
DO FALTE EL DIAGNOSTICO 


Si durante el vuelo se farma hielo sobre el avión, lo que in- 
teresa es salir cuanto 'antes de este peligro. de 

El hielo se forma prácticamente entre los 0” C. y los 
— 11” C.; pero como este margen de temperatura representa 
por término medio una diferencia de altura de 2.000 a 2.500 
metros, no siempre es posible salvarla, sobre todo cuando 
las posibilidades de vuelo han disminuído por la acumulación 
del depósito de hielo. W 

- Un método consiste en volver a perder altura hasta alcan- 

zar una capa donde la temperatura sea superior a los 0* C, 
Claro que hay que tener en cuenta la base inferior de la nube 
y si el terreno sobre el que se vuela es llano o montañoso, y 
que pueda permitir sin dificultad el vuelo bajo. 
. Si el termómetro del avión va marcando más temperatura 
y está próximo a los 0” C., y esta temperatura sube con la 
altura, lo mejor €s calar la nube, ya que lo más seguro es 
que nos encontraremos con una inversión térmica y cielo 
despejado. | 

Cuando se trate de niebla o de estratos muy bajos, o cuan- 
do la visibilidad es mala, entonces no queda otro remedio que 
ganar altura con la esperanza de que el hielo (como ocurre 
generalmente con el de las nieblas o estratos bajos) sea de 
poca importancia y desaparezca al perforar. 

Si la nube es densa y se observa formación «de hielo, el pe- 
ligro es entonces grande, y sin pérdida de tiempo hay que salir 
de él. Este peligro es mucho mayor cuando se forma por me- 
dio de lluvia, nieve o aguanieve. Lo mejor en este caso es, 
inmediatamente que se nota la formación, regresar por el mis- 
mo camino donde anteriormente no se formaba. Si esto no 
fuera posible por notarse tarde la formación de hielo, lo me- 
jor es continuar subiendo, con la esperanza de que las bajas 


temperaturas hagan cesar la formación, o por lo menos damr' 


con la parte de la nube en que los cristales son solamente «de 
mieve y se desprenden con más facilidad, Claro que en este 
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último caso, si las reservas del avión no son suficientes, lo me- 
jor es emprender el descenso, cosa que ha de efectuarse siem- 
pre cuando se sabe que las condiciones inferiores son. buenas. 


vVIIL FACTORES A TENER EN CUENTA EN EL 
PRONOSTICO 


En la figura 7 se esquematizan los cuatro tipos principa- 
les en que pueden formarse depósitos de hielo, significando 
las A altas presiones y las B las depresiones o borrascas. De 
cada uno de estos tipos «daremos casos reales en los que se 
verifican formaciones de hielo. 

Las nubes de tipo cirrus, altocúmulos, altoestratos o cima 
de los cámulonimbcs tienen temperaturas que oscilan, por lo 
general, entre —— 10 y —15* C. Como los cirrus están forma- 
dos por cristales de hielo, no sé presenta dentro de ellos depó- 
sito ninguno sobre el avión. Los atocúmulos y altoestratos 
presentan casos frecuentes de formación de hielo; pero como 
su espesor suele ser pequeño, la formación será ni muy pesa- 
da ni muy densa, ya que el contenido en agua es también pe- 
queño, a no ser que el vuelo dentro de estas nubes sea muy 
prolongado. | 

En un frente caliente la capa de nubes es muy extensa, y 
las precipitaciones durante el invierno son de nieve o agua- 
nieve, siendo únicamente mayor el techo nuboso delante del 
frente, y del tipo de adtoestratos o cirrocúmulos a medida que 


nos alejamos de él, 


La capa principal de nubes, en las proximidades del fren- 
te caliente, es muy extensa, con espesores muy grandes, que 


pueden llegar incluso hasta los 3.000 metros, como ocurre con 


los nimboestratos. Esta capa nubosa debe evitarse siempre, 
sobre todo cuando se sepa que la isoterma de 0” C, se halla 
en su zona inferior. 

La formación de hielo es más frecuente en los frentes que 
presentan actividad. 

Como en un frente caliente la masa cálida sube sobre la 
fría, la situación es muy favorable para la formación de llu- 
via helada, y las condiciones de vuelo en estas circunstancias 
pueden ser muy peligrosas. 





Figura 7. 
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Frente a las zonas montañosas no hay peligro nineuno a 
sotavento de las mismas, mientras que existe, y grande, a 
barlovento, ya que al elevarse la masa de aire y disminuir la 
temperatura se producen efectos de condensación, aumentan- 
do el contenido de agua líquida de una manera rápida, dando 
lugar a rápidas fo:maciones de hielo, y que en España son 
de las más frecuentes. 

En un frente frío la capa de nubes no es continua, y «al 
penetrar en una nube se puede salir pronto de ella. 

En las nubes de desarrollo vertical son poco frecuentes los 
casos de formación de hielo, precisamente porque siempre se 
evita el penetrar en ellas, sobre todo cuando se trata del cú- 
mulonimbos, ya que es la nube productora de tormenta, aun- 
que. conviene recalcar, sin embargo, que las formaciones de 
hielo en el cúmulonimbo son verdaderamente serias, ya que se 
extienden 'a espesores muy considerables y grandes conteni- 
dos de agua, y que si el porcentaje de casos no es gramde, es 
¡por evitar los pivotos este tipo de nubes, 

Las formaciones de hielo durante el invierno en las capas 
de estratocúmulos suelen ser de poca importancia, a no ser que 
sue vuele dentro de ellas largo tiempo, ya que el contenido de 
água en ellas, aunque muy variable, suele ser pequeño, por 
proceder generalmente de la evolución de los cúmulos. 

Para poder hacer previsiones sobre las formaciones de hie- 
lo, y aparte de los elementos anteriormente citados que hay 
que tener en cuenta, vamos a especificar los elementos corres- 
pondientes a tener en cuenta en los mapas sinópticos, 

En la figura 8 se dibuja la situación general correspon- 
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Figura 8. 
Tipo 1 (17 enero 1940). 


diente al 17 de enero de 1940, que corresponde al tipo prime- 
ro de los cuatro señalados en la figura 7. Es uno de los casos 
más típicos de formación de hielo en nuestra península. Se 
registran nevadas en Cantabria y Pirineos, y en León y Cas- 
tilla la Vieja. El régimen es del NW., y los tipos de nubes son, 
por lo general, en las zonas citadas, cúmulos y cúmulonimbos, y 
nieb.as de tipo helado en las zonas donde el viento no pasa 
de los:12 a 15 kilómetros-hora. La superficie isoterma de 
0% C. suela estar entre 800 y 1.100 metros, con temperaturas 
en el suelo de 2 a 5 grados bajo cero en la zona de Castilla, 
y de 12 a 15 grados bajo cero en la zona pirenaica. La capa 
nubosa suele tener espesores de 1.500 metros. 
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La figura 9 corresponde al tipo número 2, y se refiere a la 
situación general del 12 de enero de 1940. Las masas que aflu- 
yen sobre nuestra península tienen origen ártico continental, 
aunque en el Mediterráneo adquieren en parte carácter de masa 
marítima. Las precipitaciones de agua o aguanieve son frecuen- 
tes en la zona levantina del litoral, mientras que en los Pirj- 
neos y centro de España das nevadas son abundantes. El pe- 
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Figura 9. 
Tipo 2 (12 enero 1940). 


ligro de formación en estos casos, aparte del obstáculo que 
presenta la nieve en el parabrisas, corresponde principalmente 
al espesor de las nubes en el litoral, desde el cabo de Creus 
hasta Valencia, nubosidad que penetra hacia el interior por 
la sierre de Utiel, sierra de Cuenca, sierra de Albarracín y 
zonas montañosas de toda Cataluña, lo mismo que en la sie-' 
rra.de Demanda y Somosierra; pero siendo, desde luego, las 
más peligrosas formaciones en las primeras zonas citadas. Los 
espesores nubosos suelen ser de 2.000 metros, y la temperatura 
de estas zonas montañosas de 5 a 6 grados bajo cero. 

En la figura 10 presentamos un caso del tipo 3, corres- 
pondiente al 5 de enero de 1942, en donde las masas cálidas 
del régimen del W., procedentes del Atlántico, determinan un 
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Figura 10, 
Tipo 3 (3 enero 1942). 
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. frente caliente en nuestra península, que suele presentarse a 
continuación de un largo período de masas frías estacionadas 
sobre aquélla. Se producen precipitaciones de agua o nieve, con 
grandes zonas de niebla, en general de tipo helado, siendo las 
más peligrosas las formaciones que tienen lugar en las lluvias 
sobrefundidas que pueden caer sobre el avión. El espesor nu- 
boso suele ser grande, especialmente en toda la región de Ga- 
licia y Asturias, ya que los nimboestratos empiezan desde po- 
cos centenares de metros y terminan entre los 2.000 y 3.000 
metros. El régimen es de Poniente, y las temperaturas de la 
capa superior de la nube son, por lo general, de 15 a 20 grados 
bajo cero, estando la capa inferior a pocos grados por encima 
del punto de congelación. La zona central de España, hacia 
Levante, Ebro y Cataluña, es la que presenta entonces más 
frecuencia de nieblas heladas, sobre todo cuando la depresión 
del Cantábrico pasa al Mediterráneo, estacionándose entre la 
costa y Baleares o entre Baleares e Italia, para determinar 
el régimen del NE. de la figura anterior. | 

El caso de la figura 11 corresponde al tipo 4, y es un mapa 


“¿AZ 
¿ co fi 
ee” o 

sd AAA P 
A 
De 


ur? 


E ! 
se 





co 


- o z 
SAR ir 
CEA IAN AS e ppal a aro rr ha main rain rd a ln Kb 





Figura Il, 
Tipo 4 (26 febrero 1940). 


del 26 de febrero de 1940, El régimen es del SW. y las forma- 
ciones nubosas son, por lo general, del tipo de altocúmuios y 
altoestratos, excepto en la vertiente atlántica, en que hay 
estratocúmulos y algunas formaciones de desarrollo vertical. 
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Las temperaturas en la mitad morte de España oscilan en- 
tre 0 y 2 grados centígrados sobre cero, Las precipitaciones 
son escasas en la mitad oriental, y solamente el peligro de 
formación de hielo se verifica con alguna intensidad al per- 
manecer en vuelo dentro de las nubes medias. La capa nu- 
bosa de altocúmulos y altoestratos suele tener temperaturas 
de —10* C., y el espesor de estas nubes alrededor de 1.000 
metros, 

Con régimen de S. o del SE, no he podido en España llevar a 
cabo ninguna comprobación y, por tanto, ningún estudio sobre 
las condiciones favorables para la formación de depósitos im- 
portantes, aunque sí puede decirse que es la mínima frecuencia 
en que son posibles. 


IX. MEDIOS ANTIHIELO .DE QUE SE DISPONEN 


Para evitar las formaciones en el borde de ataque de las 
alas y en otras partes del ¡avión existen medios mecánicos 
eléctricos y químicos, 

Para el borde de ataque hay un dispositivo neumático tipo 
Goodrich, por medio del cual se reviste el borde de ataque con 
una: vaina de caucho, que presenta en su interior tres cáma- 
ras de aire longitudinales, y que infladas por el piloto con 
alre comprimido en el momento oportuno agrieta el hielo, y 
el viento creado por la velocidad lo desprende; queda única- 
mente el peligro de que los trozos desprendidos golpeen el em- 
penaje de cola. 

La toma del anemómetro se protege mediante calefacción, 
con resistencia eléctrica. ' 

El horizonte giroscópico artificial puede ponerse en comu- 
nicación con “la bomba de alimentación del interior de la ca- 
bina, cuya temperatura será superior a la del exterior. 

El carburador ¡puede calentarse, según ya dijimos, con los 
gases de escape, agua de refrigeración del motor o aceite de 
lubricación. | 

Las alas se mrotegen con sistemas químicos o físicoquimi- 
cos. De este último tipo tenemos el antihielo Dunlop (Etil- 
glicol y alcohol etílico), inyectado en el borde de ataque del 
ala, aunque también se emplean' para ese caso sistemas tér- 
micos como el de Burell, con los gases de escape. 

Tanto vara las alas como para los parabrisas, se emplea. el 
método DVL, formado por glicerina, gelatina y sebo. 

Todos estos métodos no consiguen eliminar una formación 
notable, aunque sí permitan mayores posibilidades para salir 
de las condiciones desfavorables. La mejor recomendación que 
puede hacerse es la de atender las indicaciones de la Meteo-' 
rología y guiarse “por las mismas razones de los aviones, que 
llevan a cabo los: sondeos meteorológicos, que con toda clase 
de tiempo efectúan el servicio y que consiste: primero, en 
conocer la situación general, la marcha de los frentes y evolu- 
ción de los mismos, evitando las zonas que en todo. este artícu- 
lo se citan; y segundo, una vez formado el hielo, si no ha 
podido evitarse, regresar por el camino en donde anteriormen- 
te mo se formaba. Como se conoce el estado del tiempo en una 
gran zona, si las posibilidades del avión son suficientes, lo «eo- 
rrecto es salir siempre por arriba y efectuar el planeo desde 
los 6.000- 6 7.000 metros por zonas despejadas, aunque no se 
regrese al mismo aerodromo, Si el depósito de hielo es grave 
desde el principio, no hay más remedio que suprimir el vuelo, 
ya que al avión de sondeo meteorológico no le interesa volar 
bajo las nubes, sino alcanzar «cotas casi hasta el límite de 
la tropostfera. 
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Fig. 1.—Esquema de conjunto del Supermarine “Spitfire”. 


Depósito de glicol. 


Motor Rolls-Royce “Merlin” 11 o 111; po- 
tencia máxima, 1.045 cv. (En los: modelos 
más recientes, “Merlin” XII, de 1.200 tv.) 


Separador de aceite, 
Filtro de aceite. 
Pantalla parafuegos. 


Detalle del tren de aterrizaje. (Manejo hi- 
dráulico.) 


Depósito superior de gasolina, 


Depósito inferior de gasolina. (Capacidad to- 
tal de los dos, 386 litros.) 


Maniobra del tren. 

Tablero de instrumentos. 

Válvula reguladora del radiador de glicol. 
Palanca de gases. 


Mando de las aletas equilibradoras del timón 
de profund:dad. 


Mando de las aletas equilibradoras del timón 
de dirección. 


Depósito de aceite para el tren de aterrizaje. 
Tabique de separación. 

Botellas de oxígeno. 

Techo de cristal. 

Botellas de aire. 


20. 
21. 
22. 
23. 
24. 
25: 
26. 
27. 


28. 
20. 
30. 
31, 
34- 
35- 
36. 


37- 


38. 
39- 
40. 


az; 
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Depósito. 

Luz superior del Morse, 

Depósito de las bengalas con paracaídas, 
Radio. 

Larguerillo en V. 

Botiquín de urgencia. 

Portezuela. 


Revestimiento, reforzado por perfiles longitu- 
dinales. 


Aletas equilibradoras. 

Registros. 

Amortiguador de la rueda de cola. 
32 y 33. Largueros del fuselaje. 
Portaplanos. 

Acumulador, 

Sirena del tren de aterrizaje. 
Brújula. 

Alojamiento del tren. 

Calefacción de las ametralladoras. 
Aletas de aterrizaje. 


Tabiques de separación del alojamiento de 


las armas en el ala. 
Aleta de alabeo o inclinación. 
Maniobra de la aleta. 
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44. 
45. 


47» 
43. 
49- 
50. 
51. 
ER 


53. 
54. 


mo 


> 


56. 
57 


59- 


9D Ow A 


pl 


Extremo, desmontable, del ala. 

Larguero del ala. 

Ametralladoras Browning de 7,7 mm. (cua- 
tro en cada ala. Ultimamente, un cañón 
de 20 mm. y dos ametralladoras de 7,7 mi- 
límetros en cada ala.) 

Luz de aterrizaje, eclipsable. 

Cañón de 20 mm. (En el Spitfire V.) 

Larguero del fuselaje. 

Cerrojo del tren. 

Encastre del larguero del ala. 

Puente de largueros. 

Filtro de gasolina. 

Filtro de aceite, 

Toma de aire del motor. 

Depósito de aceite (26 litros). 

Hélice de madera, bipala. 

Pantalla parafuegos. 

Larguero auxiliar. 

Parabrisas irrompible. 

Tubos de escape, en tres secciones. 

Portezuela del piloto. 

Costillas del borde de ataque. 

Costillas del borde de ataque. 
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El monoplaza de caza Vickers Super- 
marine “Spitfire”, construcción entera- 
mente metálica, forma, juntamente con 
el Hawker “Hurricane”, de construcción 
mixta, la mayor parte de los aparatos 
construídos en serie de que dispone la 
caza de la Aviación británica. Entre los 
cazas aliados aparecidos últimamente 
destaca el Spitfire (figs. 1 y 2), por sus 
buenos rendimientos, consecuencia de su 


velocidad, cualidades de vuelo y potencia. 


de fuego; sin embargo, encuentra un 
precedente en el material volante ale- 
mán y en los cazas germanos, de ren- 
dimientos bien comprobados. 
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Fig. 2.—Alzado, planta y perfil del Spit- 

fire, con indicación de 6 situación del 

armamento, blindaje y depósitos. En la 

figura central (planta) se ve, a la iz- 

quierda, el armamento del Spitfire I y ll, 
y a la derecha el del Spitfire V, 


1. Radiador de glicol.—2. Toma de aire.— 

8. Radiador de aceite.—4. Cañón de 

20 mm.—5. Dos ametralladoras de 7,7 

milímetros.—6. Depósitos de gasolina 

(336 litros).—7. Blindaje.—8. Depósito 
de aceite (26 litros). 


El prototipo Spitfire está inspirado 
en el hidroavión con flotadores Super- 
marine, vencedor en los campeonatos de 
velocidad de la Copa Schneider en los 
años 1927, 1929 y 1931; realizó sus pri- 
meros vuelos a mediados de 1936, y se 
ha mejorado notablemente con el trans- 
curso de los años, especialmente desde 
que comenzó la guerra, habiendo sido 
équipado también con motores más po- 
tentes. 


DESCRIPCION Y RENDIMIENTOS. 
El Spitfire es un monoplano de ala baja, 
en voladizo, monoplaza y monomotor, de 
construcción entéramente metálica (feu- 
ra 1), Se emplea como caza diurno y noc- 
turno y posee instalación de radio y aipa- 


rato inhalador de oxígeno, Para la mejor. 


realización de los aterrizajes nocturnos 
se pueden utilizar dos paracaídas con 
bengalas, que se encuentran en una cajita 
detrás del asiento del piloto y que pue- 


den lanzarse, abriendo una válvula, des- 


de el asiento del piloto, por medio de 
un cable metálico. Como grupo moto- 
propulsor se emplea un motor Rolls- 
Royce, refrigerado por glicol-etileno, el 
Merlin IT, con una potencia para el des. 
pegue de 900 ev., y ahora, también, el 
Merlin XII, de 1.200 ev. de potencia, y 
cuyo número de revoluciones es de 3.000 
por minuto. La hélice es una De Ha- 
villand de paso variable, metálica, de 
tres palas y 3,4 metros de diámetro, 
con sistema «Jescongelador por líquido. 
Para disminuir la velocidad de aterriza- 
je lleva dos alerones entre los de ala- 
keo y el fuselaje. El tren de aterri- 
zaje lo constituyen dos patas, teles- 
cópicas, oleoneumáticas, Vickers, con 


tran delante del eje principal del 
larguero; en vuelo se eclipsan cbli- 


larguero. - El peso en vuelo es de 
2.450 kilogramos, ¡pudiendo subir has- 
ta 2.750 si se le añaden instalaciones 
adicionales. 

Los rendimientos del Spitfire se 
han detallado más o menos exagerar 
damente desde que entró en servicio, 
quizá por razones de propaganda; 
pero se pueden fijar datos precisos, 
comprobados en los aviones caídos en 
nuestro poder. Asi, a los Spitfire II, 
equipados con motor Rolls Royce 
“Merlin III”, cuya potencia máxima 
es de 1.100 cv., se les puede «aleu- 
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Fig. 3.—Sección anterior del fuselaje con indicación de los blindajes, 


1. Blindaje del depósito de-gasolina. 

2. Blindaje exterior. 

3. Parabrisas a prueba de bala. 

4. Espejo retrovisor. 

5. Edo para la cabeza del p' "loto. 

6. Blindaje para la espalda del piloto. 

7. Asiento con cinturón de seguridad. 

2. Sirena del tren de aterrizaje. 

9. Portezuela de acceso. 

10. Conducto de aire caliente para la calefacción 
del alojamiento de las armas, 


451 


maniobra hidráulica, que se encuen- .: 


cuamente hacia la parte posterior del ' 
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lar una velocidad máxima de cerca de 
550 kllómetros/hora a una altura de: 
5.000 metros. Aunque el motor que aho- 
ra se suele instalar, el Merlin XII, 
de 1.300 ev. de potencia, y ciertas modi- 
ficaciones constructivas introducidas en 
el Spitfire III, aumentan este valor, no 
se ha alcanzado todavía una velocidad 
superior a 600 km/h., en vuelo horizon- 
tal, según pretendían ciertas informacio- 
nes inglesas. La velocidad máxima en las 
proximidades del suelo es de 460 km/h.; 
la velocidad de aterrizaje, de unos 115 
kilómetros/hora; la velocidad ascensio- 
nal en las proximidades del suelo es de 12 
metros por segundo, y a 5.000 metros 
de 10. metros por segundo, En cinco mi- 
nutos sube el Spitfire a 4.000 metros. Y 
en catorce minutos, a 8.000 metros, El 
techo práctico está entre 11.000 y 12.000 
metros. Con una velocidad de crucero 
de 480 km/h. se admite una duración de 
vuelo de 1,8 horas y una autonomía de 
850 kilómetros, aproximadamente. - 
Mientras que la pequeña carga alar 
(peso en vuelo/superficie alar) de 120 
kilogramos por metro cuadrado redunda 
en beneficio de la maniobrabilidad del 
avión, la pequeña potencia motriz por 
metro cuadrado (potencia máxima/su- 
perficie alar) de 50 cv. por metro cua- 
drado redunda en perjuicio de la veloci- 


- dad máxima. La altura alcanzable, de 


12.000 metros aproximadamente, repre- 
senta un buen valor como techo prácti- 
co, fundado en la pequeña carga super- 
ficial y alar (250 kilogramos por metro 
cuadrado). 

Pilotos que han tripulado este caza 
inglés se quejan de que la estabilidad 
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11. Chapa de revestimiento del encastre del ala. 

12. Cable de la instalación eléctrica, 

13. Cilindro para la retracción del tren. 

14. Conexión al fuselaje del cordón superior del 
larguero. 

15. Sujeción de la cubierta desmontable del de- 
pósito de gasolina. 

16. Soporte de apoyo para el depósito superior. 

17. Pantalla parafuegos. 
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longitudinal sea algo reducida; pero re- 
saltan, en cambio, la maniobrabilidad 
del aparato; el despegue y el aterrizaje 
no ofrecen ninguna dificultad en tanto 
sea suficiente su velocidad para poder 
conservar su estabilidad longitudinal. 


ARMAMENTO Y BLINDAJE.—El ar- 
mamento (véase fig. 2) se compone en el 
Spitfire II de 8 ametralladoras Browning 
de 7 mm,., colocadas cuatro en cada ala 
y que se accionan simultáneamente por 
medio de un pulsador dispuesto en los 
mandos (figura 13-69). Al principio se 
había previsto solamente la instalación 
de cuatro ametralladoras; pero durante 
la construcción del aparato se elevó su 
número a ocho. Por esta razón se eligió 
la colocación en las alas, aunque no sea 
la más conveniente. Es sorprendente la 
distancia de las ametralladoras al eje 
_ mayor del avión—en las de los extremos 
esta distancia es de 3,9 metros—, por lo 
cual, cuando surgen escasquillamientos, 
pueden producirse momentos de giro al- 





Fig. 4.—Asiento del piloto, con blindaje 
para la protección de la espalda y la 
cabeza. 


rededor del eje vertical. La potencia de 
fuego es de 160 disparos por segundo, y 
su duración, ininterrumpida, es casi de 
veinticinco segundos, lo que ha valido a 
este aparato el sobrenombre de Smitfire 
(Escupefuego). Las aberturas de las 
ametralladoras están tapadas con tela, 
que se separa a los primeros disparos 
por efecto de la presión de los gases. Se 
persigue, al parecer, con esto evitar la 
-penetración de impurezas en el cañón 
de la ametralladora y conseguir que el 
perfil frontal del ala no ofrezca inte- 
rrupciones, que perjudicarían las carac- 
terísticáas aerodinámicas, por lo menos 


durante el vuelo de aproximación. Los 


Sputjeres más modernos llevan, en lugar 
de las” dos ametralladoras gemelas de 


cada ala, canones Hispano de 20 xam., 
además de las cuatro ametralladoras res- 
tanwes (vease ng, 2). Se tuvo que renun- 
ciar a esas anietralladoras para mante- 
ner el peso totai del armamento (200 k1- 
logramos) dentro de los limites conve- 
Nientes. Las ametralladoras de jas alas 
estan co:ocadas de modo que Se pueden 
alojar detras de ellas las cajas de mu- 
niciones. El soporte posterior de las 
ametralladores es despiazabie a lo largo 
dei ala y verticalmenie, consiguiéndose 
moditicar así la convergencia de los ejes 
de tiro. Los cañones de las alas poseen 
un soporte más fuerte. Mientras que las 
ametralladoras quedan a la altura del 


borde de ataque, los cañones sobresalen ' 


unos 65 centimetros. Para que el engra- 
se sea perfecto, cualquiera que sea la al- 
tura de vuelo, se hace circular Ulta (Co- 
rriente de aire caliente por el espacio 
del ala en que van alojadas las armas; 
esta corriente ha pasado antes por el ra- 
diador de glico!, 

-El blindaje del Spitfire lo constituye 
una plancha posterior, detrás del asiento 
del piloto, dividida en dos partes, una de 
las cuales protege la cabeza y otra la 
espalda, además de las protecciones de 
los depósitos de combustible; todas ellas 
inspiradas en las experiencias de la gue- 
rra. Los blindajes metálicos tienen 6,25 
y 4,5 mm. de espesor, respectivamente, 
ocupando juntas casi el 60 por 100 de la 
sección de fuselaje en este punto. El que 
protege la espalda está unido al asien- 
to (fig. 4). Un parabrisas de cristal in- 


“astillable, con sistema descongelador por 


líquido (de vidrio silicatado) y 38 mi- 
límetros de espesor, asegura la visibili- 
dad del piloto hacia adelante. Por su 
parte, el parabrisas está protegido con- 
tra los impactos directos por medio de 
una placa pequeña de 4,5 mm. de espe- 
sor, y al igual que a las palas de la hé- 
lice, a grandes alturas, se le inyecta lí- 


quido descongelante pára evitar la for- 


mación de hielo. Una chapa metálica 
de 4,25 mm, de espesor, colocada en la 
parte posterior de la pantalla parafue- 
gos, protege el depósito superior de ga- 
solina, situado entre el asiento del pilo- 
to y el motor, contra los impactos pro- 
cedentes de delante, y una chapa de me- 
tal ligero de 3,5 mm. de espesor, con- 
tra los que proceden de arriba o de los 
lados. En el Spitfire 111, el depósito in- 
ferior está protegido por un revestimien- 
to de goma y fibra, cuya parte superior 
es de tela impermeabilizada. El peso to- 
tal del blindaje metálico es de 60 kilo- 
gramos, o sea el 2 por 100 del peso to- 
tal del aparato en vuelo. 


CONSIDERACIONES AERODINAMI- 
CAS.—Las cualidades aerodinámicas del 
Spitfire son bastante buenas, aun compa- 
rándolas con las de algunos prototipos 
nuestros. El fuselaje sin protuberancias, 
la cola en punta, el fuselado puesto del 
piloto, la forma abovedada del techo del 
mismo y la disposición del plano de deri- 
va, que forma cuerpo con el resto del fu- 





-selaje, constituyen un conjunto de líneas 


aerodinámicas perfectas, calculado téc- 


nicamente, y que además resulta elegan- ' 


te de formas. Las resistencias parásitas 
están bien estudiadas. El ala está algo 
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adelantada. Se ha concedido una enorme 
importancia a la construcción cuidadosa 
de los encastres, por ejemplo, entre el 
fuselaje y las a.as, o entre 'el extremo 
posterior del mismo y la cola, así como 
también a los revestimientos, por ejem- 
plo, de los radiadores; al mecanismo de 
los timones, a los mandos auxiliares, et- 
cétera; en cambio, hay ciertas partes del 
aparato en que se ha puesto poco cul- 
dado y atención en la disminución de re- 
sistencias parásitas: por ejemplo, en la 
instalación del parabrisas y del espejo 
retrovisor, etc. Las alas y la parte final 
del fuselaje, que llevan remaches y tor- 
nillos de cabeza embutida, están construí- 
dos con mucho cuidado, hasta en sus me- 
nores detalles, con vistas a procurar una 
resistencia al avance lo más reducida 
posible. Las varillas metálicas son lisas 
y están bien engrasadas. La pintura, muy 
bien pulimentada, no tiene casi ninguna 
aspereza. En el resto del fuselaje se ha 
concedido, en general, poco valor a que 
las superficies sean muy lisas, encon- 
trándose en é!, también en su parte pos- 
terior, remaches de cabeza redonda al- 
ternando con remaches embutidos. 

La medida de un ala condujo a la de- 
terminación aproximada del perfil utili- 
zado, que, salvo algunas diferencias, pue- 
de incluirse en el sistema N. A. C., A, 
La curvatura anterior es casi de un 2 
por 100; el espesor varía, entré el encas- 
tre con el fuselaje y la punta del ala, 
desde el 13 por 100 al 6 por 100; la cur- 
vatura del borde de salida es del 25 
por 100, y el espesor posterior, de un 30 
por 100. La torsión del ala es de —-2,5*. 

La cola se compone de un plano de de- 
riva que sale del extremo posterior del 
fuselaje y de un plano fijo horizontal, 
en voladizo, con aletas fijas y comple- 
tamente horizontal. Los timones de di- 
rección y profundidad están provistos de 
aletas equi'ibradoras y compensación ae- 
rodinámica, Sin embargo, sólo se ha en- 
contrado compensación de masa en los 
timones de dirección, 

Los alerones Frise están compensados, 
tanto aerodinámica como estáticamente, 
y se extienden a lo largo del 37,4 por 100 
de la envergadura, hasta los extremos 
desmontables de las alas, y tienen una 
superficie que es el 7,7 por 100 de la 
sunerficie alar total. 

Los alerones de aterrizaje, que son de 
intradós, se comvonen de dos partes, 
siendo la que está bajo el fuselaje más 
pequeña que la que está bajo el ala, Su 
loneitud es de 2.54 metros, y su super- 
ficie, él 6,5 por 100 de la superficie alar. 


ESTRUCTURA.—El ala baja, en vola- 
dizo, que se compone de una sección me- 
dia con alerones de intradós, del borde 
de ataque y de dos extremos desmonta- 
bles, tiéne una superficie de 22,5 metros 
cuadrados y su perfil va disminuyendo ' 
formando una elipse poco acusada (fi- 
gura 5). 

El peso del ala es a razón de 18 ki- 
logramos/metros cuadrados. La cons- 
trucción del ala se caracteriza por la 
instalación de un solo larguero, que -co- 
mo larguero principal sostiene el mayor 
espesor de' perfil del ala y sirve de lar- 
guero auxiliar a las aletas de alabeo y 
aterrizaje. Como larguero principal (fi- 
gura 6) forma, junto con el borde de 
ataque, un soporte resistente a la tor- 
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Fis. 5.—Ala derecha (parte inferior), vista desde el borde de salida. 


a) Extremo del ala, desmontable. —b) Salida del aire de calefacción de las alas.— 

c) Alojamiento de las ametralladoras.—d) Depósito de municiones.—e) Fara de 

aterrizaje.—f) Alojamiento del tren de aterrizaje.—g) Cordón inferior del largue- 

ro.—h). Tubo Pitot para la ventilación del depósito de gasolina.—4) Radiador de 

glicol.—k) Aleta de aterrizaje.—l) Cilindro de presión para el mando de las aletas.— 
m) Aleta de alabeo (todo ello sin revestimiento de tela). 
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Fig. 6.—-Sección transversal del larguero 
en el encastre del ala. 


a) Cordón superior: cinco tubos cua- 
drangulares de 3 mm., enchufados entre 
sí—b) Pernos-tornillos,—c) Cordón in- 
ferior.—d) Chapa metálica que disminu- 
ye de 2,5 a 1,75 mm. de espesor.—e) Re- 
fuerzo de la chapa.—f) Chapa exterior. 
9) Revestimiento del ala.—h) Entrama- 
do de la costilla. 


sión. Se compone de dos cordones de sec- 
ción cuadrada, de 63,5 mm. de lado, de 
una aleación parecida al dural, que es- 
tán unidos en el encastre con el fuselaje 
por cinco tubos cuadrangulares, enchu- 
fados entre sí, de tres milímetros de es- 
pesor. Lleva también una chapa, cuyo 
espesor va disminuyendo hacia el extre- 
mo del ala. La sección transversal del 
larguero se va reduciendo poco a poco. 
De los cinco tubos cuadrangulares se 
cortan primero dos, que toman forma 
de U, y finalmente se reducen a un úni- 
co perfil en U, que luego termina en un 
perfil en L. Las costillas están construí- 


das de dural, en forma de entramado. . 


Las diagonales tienen perfil en U; los 
cordones son de metal prensado, de per- 
fil en forma de .r, que en el borde pos- 
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terior tiene forma de T o de L. La cos- 


. tilla situada en el extremo, delante de la 


punta del ala, se compone de una parte 
de dural con agujeros en el borde. La se- 
gunda y tercera costillas, contando des- 
de el extremo, tienen cordones de made- 
ra, a los que está atornillado el revesti- 
miento por intermedio de una chapa me- 
tá.ica. il ala presenta así, pues, formas 
muy distintas de construcción; a conse- 
cuencia de las dificultades del remache, 
también se emp.ea madera en la cons- 
trucción de las costillas. La figura 7 re- 
presenta una de las costillas del en- 
castre del ala, con cordones de 2 mm. y 
bandas en forma de U, kl revestimiento 
de las alas está cosido con remaches em- 
butidos en casi toda su extensión; sola- 
mente en algunos puntos se ha preferido 
atornillarlo o emplear remaches huecos. 
El revestimiento del borde de ataque 
consiste en dos grandes placas de alea- 
ción ligera de 2 mm, de espesor y 4,35 
metros de longitud cada una, que están 
reforzadas a lo largo de la envergadu- 
ra por perfiles en forma de Z. El re- 
vestimiento de la parte del ala que que- 
da detrás del larguero es mucho más 
delgado. El borde de ataque, rigido, se 
proyectó en un ¡principio paa condensa- 
ción del vapor de glicol-etileno de la ins- 
talación de refrigeración del motor, y a 
este fin se construyó estanco y resisten- 
te. En la parte próxima al fuselaje y en 
las grandes aberturas se ha utilizado mu- 
cho la estructura en forma de puente, 
empleando para ello numerosos refuer- 
zos tongitudinales y transversales, El re- 
vestimiento superior del ala, que se re- 
macha al mismo tiempo que se instala, 
es fácil de desmontar, resultando acce- 
sible todo el interior. En cambio, la par- 
te inferior, con sus numerosas abertu- 
ras para el tren de aterrizaje, armas, 
radiadores, reflectores, etc., parece ser 
que debe presentar bastantes dificulta- 
des en el montaje. El extremo del ala, 
que es desomontable (0,6 m2), y que, co-* 
mo otras partes del Spitfire, parece ser 
que está fabricado en alguna factoría 
auxiliar, está unido al larguero único, a 
cuyo efecto las partes del revestimiento 
están unidas unas a otras por un anillo 
que rodea todo el perfil. Esta fijación (fi- 
gura 8), que se emplea en aquellos luga- 
res que no están sometidos a ningún es- 
fuerzo de presión, se compone de una 


t 





Fig. 7 —Costilla de encastre del ala derecha, 


y) Cordón del larguero.—b) Chapa metálica de 2 mm. apoyada contra el alojamien- 


to del tren de aterrizaje.—c) Tubos de glicol.—d) Varillas para las válvulas de los. 


radiadores.—e) Pieza posterior de la costilla.—f) Borde de ataque del ala (no se ve 
entero en la figura).—g) Alojamiento del tren de aterrizaje.—h) Radiador de glicol. 
(no se ve la válvula para la regulación de la temperatura).—4) Aleta de aterrizaje. 
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Simonds. 


Fig. 8.—-Tuercas 


La rosca móvil (a) puede en- 
trar hasta 2 mm. en la cha- 
- pa metálica (hb). 


tuerca dividida en dos partes (fig. 8), en 
la cual la parte que contiene la rosca 
tiene además una arandela metálica. 
El fuselaje consta, de la bancada del 
motor, parte media, con puente de lar- 
gueros, y parte posterior. El motor está 
fijo, junto con el depósito de glicol y el 
de aceite, en una bancada de tubos de 
acero, con una cuaderna metálica en for- 
ma de U, empleándose también cojine- 
tes intermedios de goma (delante) y re- 
sina sintética (detrás). Está revestido 
con planchas metálicas desmontables. 





Fig. 10.—Sección central del fuselaje, 
vista del interior del extremo posterior. 


a) Refuerzo interior.—b) Cuaderna del 
fuselaje.—c) Refuerzo de la parte poste- 
rior del fuselaje.—d) Rodamientos del ti- 
món de profundidad.—e) Cables de las 
aletas equilibradoras del timón de direc- 
ción. —f) Pata telescópica de la rueda de 
cola.—g) Cuaderna final de la sección 
central del fuselaje.—h) Aber- 
tura del fuselaje. —1) Cables 
del timón de profundidad.— 
k) Largueros del fuselaje.— 
1) Cables del timón de dirección. 


El larguero de un ala se une 
al de la otra por medio del tro- 
zo de larguero principal corres- 
pondiente al fuselaje, que, ade- 
más, forma parte de la panta- 
lla ¡parafuegos. Este trozo se 
denomina “puente de largue- 
ros” y está construído de du- 


Fig, 9.—Puente de largueros, visto desde atrás, 


a,) Cordón superior.—az) Cordón infericr del larguero del ala izquierda.—b) Ro- 
dillo para los cables de mando del tren de aterrizaje.—<) Conexión de la costilla 
del extremo.—d) Pernos superiores de unión.—e) Chapa metálica.—f) Larguero 
inferior del fuselaje.—g) Refuerzos transversales de los cordones.—h) Revestimien- 
to del fondo del fuselaje.—¿) Articulaciones del tren de aterrizaje.—k) Pernos infe- 
: riores de unión. —l) Larguero del «la derecha, 
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ral (fig. 9). Los extremos de los cordo- 
nes del larguero del ala están coloca- 
dos entre los cordones del puente de lax- 
gueros y están unidos con pernos hue- 
cos de acero-cadmio. Las dos abrazade- 
ras o cordones están unidas por chapas 
rígidas de 2 mm. En la chapa posterior 
se encuentra una conexión para los cil- 
lindros «del tren de aterrizaje, eclipsa- 
ble. A ambos lados, entre los extremos 


de las abrazaderas, existen aberturas por 


las que, a la derecha, pasan los conduc- 
tos de glicol desde el motor a los radia- 
dores situados en las alas, y a la izquier- 
da, los conductos de aceite siguen el mis- 
mo camino. 

La parte media del fuselaje es una su- 
perficie de sección ovalada, reforzada 
por numerosas cuadezmas transversales, 
de dos a cuatro nervios continuos, de 
perfil en V, y por larguerillos ligeros y 
abiertos (fig. 10). El tabique frontal del 
fuselaje, que hace al mismo tiempo de 
pantalla parafuegos, rodea el puente de 
largueros y queda inmediatamente de- 
trás del depósito de gasolina (fig. 11). 



























Fig. 11.—Pantalla parafuegos (parte del 
moto1). 


a) Pantalla parafuegos.—b) Salida de 
aceite (en la actualid'2d se encuentra aquí 
el depósito de aceite del tren de aterri- 
zaje).—c) Depósito para la compensación 
de la presión del aire comprimido.—d) 
Conexiones de la bzncada del motor.— 
e) Varillas de la palanca de gases.— 
f) Magneto de puesta en marcha.— 
9) Mecanismo del cuentarrevoluciones del 
motor. —h) Puente de largueros. — 1) 
Abertura para la conducción del glicol.— 
E) Filtro de combustinm.e.—l) Aberiura 
para la conducción de aceite.—m) Filtro 
de 'aceite.—n) Tablero de instrumentos 
(en su parte posterior se ha dezmontado 
el depósito de combustible).—o) Parabri- 
sas de crivtal inastillable. 
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Los largueros del fuselaje que atravie- 
san las cuadernas tienen distintos perfi- 
les en sus partes superior e inferior (fi- 
gura 12). El perfil en L y en U del lar- 
guero inferior se extiende hasta la cua- 
derna del asiento del piloto y allí se 
transforma en un perfil en V cerrado, 


XD ati N 








que va unido oblicuamente a la última 13 
cuaderna'del fuselaje. Los largueros su- 1h. 
periores terminan en la portezuela de 

paso desde el fuselaje al aparato de radio, 10 
después de haberse reducido poco antes Ys) 
a dos perfiles en L. Mientras que la cua-- 17 
derna de instrumentos, la del asiento y 18 
la de separación de los dos cuerpos del 19 
fuselaje tienen una sección formada por El 
perfiles en L y en U, las cuadernas 

auxiliares, abiertas por arriba, y las in- ¿l 
termedias, tienen perfiles en U inverti- de 
da (forma de sombrero), más ligeros, El ¿3 
mamparo refuerza la superficie de la Y 
parte central del fuselaje en todas sus 4) 
secciones (0,9 m?), y por razonez de vi- ¿6 
sibilidad tiene una forma puntiaguda. ¿/ 
Todas las demás cuadernas se ha pro- 28 
curado hacerlas más 'igeras, de chapas 20 
sencillas de un milímetro, con aberturas 

auxiliares. La cuaderna final, a la que $0 
se fija la cola por muchos tornillos, es E) 
oblicua respecto al eje longitudinal. Pa- . 32 
ra el refuerzo de la parte posterior del 56 
fuselaie se emnlea un perfil long'tudinal 34 
en forma de V, que encaja en l» parte 

sunerior de las cuadernas. Los largue- . ve] 
rillos, quie se componen de trozos peque- $b 
ños unidos a las cuadernas por conteras 3 
angulares, presentan en su parte ante- 

rior. forma de perfiles ligeros en Z y 38 
en L (no unidos a las eurdernas). El 99 
revestimiento va remachaido hasta la 4) 
cuaderna de separación, la mayor par-. 

te, ron remaches embntidos. v, dese 41 


aquélla, con remsches de cabeza: sola- 


mente en los refuerzos lonoitudinales se : _ : se dienositivos v malan ] ¡1 
atadas cele E espera Fig, 13.—Instrumentos, dispositivos y palancas «de mando en el Buesa del piloto. 


ermbhntida de De Rergue, 1. Parabrisas de cristal irromp ble. - 42. Soporte del visor. 
El presto de piloto está formado por 2 O anterior de cristal, del pues- e O para iluminar el visor. 
una cub'erta curvada de “plexislas”, con 3. Reglaje del reflector. A 45. Amperímetro. 
una ventana ovalada a la j>quierda, que A va de y ás e aterrizaje. 46. Carga y descarga del acumulador. 
ni 8 3. Interruptor de luces de situación. . . Parte del tablero de instrumentos, con mon- 
se e cdda ha pe afuera. Con obieto de mejo 6. Mando de las aletas de alabeo o inclinación. cd taje elástico. 
rar la visibilidad. la parte del fuselais si- 7. Horizonte artificial. 48. Cuentarrevoluc:ones. 
tuada entre el mamparo de senaración y $. rea ES velocidad. 49. Vo'tímetro. 
201311 2á e 9. Indicador de oxigeno. o. Ventilación del puesto del piloto. 
nde Ire led es también de eris so. Ind cador del oxígeno consumido. a o Pen p 
a". os ins rumentos. aparatos v dispo- 11. Vá!vula del oxigeno, 52. Manómetro de carga. 
sitivns colocados en el puesto dal piloto 12. Indicador del tren de aterrizaje. 53. Indicador de vraje. 
no tienen características esveciales y se Ty Roo de O ? 54. Eo dos Ti al A 
e » . - .. de ES . ermome TO re 100 . 
diferencian en numero, construcción y 15. Indicador de pendiente. 26 Manómetro del le 
disposición de los (me se usan en los  :6. ads de la o A $7. Indicador de rumbo. 
: : 1% nterruptor para el faro de aterrizaje. + 
aparatos alemansos (ie 13). Lleva ana- 18. Mando de los frenos del tren. 58. o a a 
rato inhalador de ovíreno pará erardes 19. Tabla de desvíos de la brújula, . " : 
álturas, que automáticamente 1 i 20. Palanca. de gases E 2699 Anticedos de olaa 
. ds .. ñ R e 21. Indicador de la regulación automática de la 60. Conexión de oxígeno. : 
nistra a la presión conveniente. Los nue- presión decarea 61. Mando para la inyección de gasolina. 
. » h mn . 3 a 
vos Snitfire, con objeto de que sea po- 22. Radiogoniómetro. Pe A na de bleed o a 
sible realizar vuelos a mavores alturas,  ?3 Regulador de mezcla. e Consién dd de boo de encia: 
pa ea z ] 24. Interruptor para la luz de maniobra del tren. 64. Conexión del depósito de gasolina. 
llevan más provisión de oxígeno. En tan- 2: Mando de los reflectores 65. Bomba de mano para la gasolina, 

» se .* » » 12 y .q2 
to que en los prototivos 1 y 11 del Smit- 26. Mando del faro de aterrizaje, orientable, o a o para e ne pi 
fire se maniobra todavía el tren de ate- 27. Pu'sador para la sirena del tren de aterrizaje, fe A A AS 

Cd s e 28. Mando de la sirena 683. Palanca para los frenos del tren. 
rrizaje por medio de una bomba de acei- — 29. Brújula magnét ca. 69. eo para ii las ametralladoras. 
. p » E ; , : “+, 70. alanca para el tren de aterrizaje. 
té accionada a mano (ver número 67 de 30. Interruptor para la iluminación del puesto 71. Pulsador del Morse. 


la figura 13%. en los tipos mrdernos se sa Es on ia 72. Mando del timón de dirección. 
: ; 73. Palanca de mando. 


hace automáticamente por medio de una 32 Mando de la hélice. 


sencilla transmisión que Se acciona con 33. Interruptor para la cámara fotográfica, 74. Conducción de aire comprimido para dispa- 
una palanca 34. Mando de las aletas equilibradoras del timón rar las ametralladoras. , . 
Ñ R A de profundidad. 75. Varillas de mando del timón de profundidad. 
La parte postérior del fuselaje, que 35. Palanca de mando de la llave del radiador 76. Palanca auxiliar para la maniobra del tren. 
forma una sola pieza con la deriva, se A os glicol. ds E anca seri desp' eS del as ento. 
7 36. alefacción del tubo Pitot. 78, inturón de segurida 
e a en forma de monocasco. 37. Ametralladora fotográfica. 79. Cinturón dorsal (no se ve en la fotografía). 
Eo parte esmontable a daa 38, ep las aletas equilibradoras del t:món So. to pe OS de radio (no se ve 
iferencia poco en sus particularidades : e dirección. — : en la totogralla), 
Ñ 39. Portaplanos, : 81. Conducción del oxígeno (a la derecha y de- 
iodo de las otras partes del mis 40. Lanzabengalas. trás del asiento: botellas de oxigeno, ra- 


Oo. Entre la última cuaderna de la sec- 41. Asiento. dio y acumulador). 
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Fig, 12.—Sección central del fuselaje. 


A) Refuerzo posterior.—B) Mamparo.—B,) Cuaderna del tablero de instrumentos. 

C) Larguero superior del fuselaje.—D) La:guero posterior.—E) Parte anterior del 

larguero inferior del fuselaje.—F) Pantalla parafuegos. G) Refuerzo lateral.— 
-  H) Conexiones superiores de la bancada del motor. 


ción central del fuselaje y la primera de 
la sección posterior, está colocada la pa- 
ta telescópica de cola, que descansa en 
la última cuaderna sobre un cojinete. La 
construcción de los timones de dirección 
y profundidad es muy parecida. Ambas 
superficies fijas están revestidas de cha- 
pa metálica, en tanto que las móviles, 
con aletas equilibradoras, tienen reves- 


TRI UÍES 


27 il 





timiento de tela (fig. 14). La deriva for- 
ma un todo continuo siguiendo las líneas 
aerodinámicas del extremo posterior del 
fuse:aje, y, como ya se ha dicho, forma 
cuerpo con la parte posterior del mismo. 
El revestimiento de dural está unido «a 
costillas y largueros mediante sup'emen- 
tos de madera, Casi las dos terceras par- 
tes de la superficie del timón de direc- 


Fig. 14.—Cola sin el revestimiento parcial de tela. 
DATOS DE LAS SUPERFICIES DE MANDO 


Timén de dirección: Sup., 0,8 m?. 
Aleta equilibradora del timón de dirección: 
Plano fijo horizontal: 

Timón de profundidad: Sup., 1,16 mm, Ancho, o 
jo, 22%; 


Alerón: Sup., 1,74 m2, 


Ancho. 0,6 m. Rotación sobre el eje vertical, 
Sup., 0,037 m?. 
Sup., 1,9 mí, 
0.455 m, Envergadura, 3,2 m. Rotación hacia aba- 
hacia arriba, 20%, 
Aleta equilibradora del timón de profundidad: Sup., 0,08 m?, 
Ancho, 0,54 m. Rotación hacia abajo, 22%; 


+ 309, 
Ancho, 0,08 m. Rotación, + 140 
Ancho, o, 785 m. 


Ancho, 0,075 m. Rotación, E 14% 
hacia arriba, 350. 
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ción, cuyas características fundamenta- 
les de construcción son iguales a las del 
timón de profundidad y guardan gran 
semejanza también con las de los ale- 
rones, sobresalen, hacia arriba, del ¡plano 
horizontal de cola. Para la compensación 
aerodinámica, el timón de dirección va 
provisto de un saliente equilibrador para 
facilitar la maniobra. Lleva además una 
aleta de compensación de las cargas. 
Debajo del plano horizontal, inmedia.- 
tamente al lado del cojinete, se encuen- 
tra la varilla de mando, que cae a la 
izquierda del larguero, reforzado en este 
punto. La estructura del timón de diree- 
ción está formada por tubos de aleación 
ligera, con remaches huecos especiales. 
La aleta equilibradora se maneja desde 
el puesto del piloto por medio de un ca- 
ble, unido a una varilla de mando. 

El plano horizonta! de cola, dividido en 
dos partes y completamente en voladi- 
zo, va atornillado al alma del larguero 
en la sección posterior del fuselaje y 
está revestido de chapa metálica. El re- 
vestimiento, en dos secciones, está re- 
machado por arriba, y por debajo está 
sujeto por tornillos a unos sublemen- 
tos de madera que llevan las costillas; en 


“el borde de ataque de la deriva y del 


plano horizontal de cola, el revestimien- 
to consiste en una chapa más fuerte, re- 
machada. 

El timón de profundidad, de una sola 
pieza, tiene fundamentalmente la misma 
estructura que el timón de dirección, con 
aletas equilibradoras a'go mayores. Los 
dos salientes compensadores llevan un 
revestimiento de chapa metálica. No lle- 
va equilibrador de pesos. | 

El alerón Frise (ver figura 5) consis- 
te, como los timones, en una estructura 
de dural con revestimiento de tela, ex- 
cepto el borde de ataque, que lleva re- 
vestimiento de chapa, y se extiende des- 
de el extremo del ala hasta el alerón de 
curvatura, en una extensión de 2,1 me- 
tros. Para la compensación aerodinámi- 
ca, el eje de giro dista de su borde de 
ataque el 29 por 100 de la anchura total 


del alerón; para la compensación de ma- 


sas lleva trozos de chapa unidos al re- 
vestimiento. En la figura 15 se ve cla- 
ramente el mecanismo de transmisión. 
Los alerones de aterrizaje, accionados 
por aire comprimido (fig. 16), se han 
prolongado, para alcanzar la mayor su- 
perficie posible, por debajo de la mitad 
interior del fuselaje, adoptándose, a con- 
secuencia de la variación angular que 
impone a esta sección central la forma 
del fuselaje, una estructura de cada ala 


: dividida en dos partes. Ambos alerones 


tienen un larguero tubular, al que van 
unidas las costillas en forma de Z por 
medio de remaches huecos. así como el 
revestimiento y un borde de salida fijo. 
La profundidad del alerón varía, en la 
dirección de la envergadura, entre 0,26 
y 0,33 m., por lo cual la relación con 
respecto.a la profundidad del ala varía 
entre 0,10 y 0,13. La parte del alerón 
que está bajo el fuselaje tiene una sec- 
ción longitudinal en forma de S y está 
unida al gran alerón por medio de un 
dispositivo articulado de arrastre. E 

En los planos de cola se utilizan co- 


* jinetes de latón, que poco a poco han 


sido sustituídos por cojinetes de bolas. 
La «Única superficie. de mando en la qué 
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Fig, 15.—Mecanismo de la “aleta de inclinación o alabeo,; 


a) Cables de mando.—b) Alojamiento de la aleta.—c) Borde interno de la aleta.— 

d) Costilla.—e) Costilla del ala.—f) Balancín.—g) Palamca de desviación. —h) Va- 

rilla de empuje.—1) Larguero auxiliar.—k) Palanca angular.—1) Palanca para ac- 
cionar el mecanismo, 


» 


en la parte anterior del fuselaje, entre 
la pantalla parafuegos y el tablero de 
instrumentos, el mayor sobre el más pe- 
queño. Son de chapa de aluminio puro, 
sin protección alguna en los prototipos 
I y 1, y van unidos a dos largueros del 
fuselaje de tal modo que pueden des- 


se emplean cojinetes de bolas es el timón 
de profundidad. 

De los distintos depósitos, sólo des- 
cribiremos brevemente los de combusti- 
ble. Ambos depósitos de gasolina (figu- 
ra 17), de una capacidad total de 386 
litros, están dispuestos uno sobre otro, 





Fig. 16.—Aleta de aterrizaje: pequeña aleta, bajo el fuselaje (a la izquierda); grar 

aleta, bajo el ala (a la derecha). Superficie: 1,46 m?. Anchura máxima, 0,33 m. Am- 

plitud de giro, 87%. Longitud de la aleta pequeña, 0,46 m. Longitud de la gran- 
de, 2,08 metros. 

a) Radiador de aceite.—b) Cordón inferior del larguero.—c) Borde de ataque—d) Tres ametrallado- 


ras.—e) Faro de aterrizaje.—f) Aleta.—g) Conexión del muelle de retroceso.—h) Mecanismo de man- 
do.—¿) Larguero tubular (35 por 1,35 mm.).—k). Articulación de las aletas. 
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Fig. 17.—Depósitos de gasolina con 
cubierta desmontable (dirección 
de vuelo —>). 


a) Orificio de entrada (en la parte superior del 
depós'to).—b) Empalme para la ventilación. — 
c) Orificio para el montaje.—d) Llave para caso 
de incendio.—e) Conexión entre los depósitos.— 
f) Conducción a: la bomba de mano.—g) Cojine- 
tes de apoyo.—h) Conexión para la ventilación.— 
1) Contador de gasolina.—k) Empalme para la 
canalización de gasolina al motor.—) Orificio de 
salida. ; 


montarse y cambiarse con rapidez y fa- 
cilidad. En los modelos más recientes el 
tanque inferior lleva una protección de 
fibra y goma, en tanto que la protección 
del depósito superior está suficientemen: 
te asegurada por el motor, que queda 
delante, y por una cubierta desmonta- 
ble de metal ligero. Las partes metáli- 
cas de los depósitos están unidas, por 
medio de un remachado, embutido, espe- 
cial, con plantillas suplementarias de fi- 
bra prensada. Los dos depósitos ocupan 


la sección transversal del fuselaje en 


toda su amplitud y se comunican por: 
medio de una tubería superelástica de 
gran diámetro, de manera que ambos se 
llenan de una sola vez. La cantidad de 
orasolina se conoce por medio de un con- 
tador, y la ventilación se logra por un 
tubo manométrico colocado en la parte 
inferior del ala. La alimentación se con- 
sirue por medio de una bomba. y, si ésta 
falla, el motor se alimenta directamen- 
te, por gravedad, de la gasolina del de- 
pósito superior, o por una pequeña hom- 
ba de mano. No se ha previsto el vacia- 
do rárido de los depósitos de combusti- 
ble y no existe-más que un orificio: de 
salida en el fondo del depósito inferior. 
Como combustible emplean una gasolina. 
de gran rendimiento, en parte fabricada 
sintéticamente, de 100 octanos. Los Spit- 
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fíres que se emplean para reconocimien- 
to fotográfico—en lugar del armamento, 
llevan cámaras fotográficas en as alas 
y el fuselaje—tienen varios depósitos su- 
plementarios de gasolina (sin blindaje), 
colccados en las alas o en la sección cen- 
tral del fusélaje, 

E' depósito de aceite, de chapa de ace- 
ro estañada, está colocado debajo del 
motor y se adapta perfectamente al con- 
torno de la sección inferior del fuselaje. 
Su capacidad total es de 34 1'tros, pero 
solamente se echan en él 26 litros de 
aceite, con objeto de disponer de una 
cámara de aire. 

El 'íquido que se emplea para la re- 
frigeración del motor es el glicol-etileno, 
para el cual se ha dispuesto un depósi- 
to de chapa de latón colocado en la parte 
superior de la sección frontal del mo- 
tor. Este depósito de glicol está en co- 
municación con el motor y el radiador 
por medio de conductos regulab'es, y se 
ventila 2 grandes alturas mediante una 
toma de aire tubular y curvada. 

Sobre la pantal'a parafuegos, al lado 
del motor, va montado un pequeño de- 
pósito de aceite para el tren de aterri- 
zaje, de forma semicircular, que sumi- 
nistra el aceite flúido necesario para la 
maniobra del mismo. Antes de la colo- 
cación de los blindajes, este depósito era 
rectangu'ar y estaba atornillado a las 
paredes del fuselaje, detrás del asiento 
del piloto, cambiando su emplazamiento 
en los últimos modelos para hacerlo más 
accesible. 

El radiador, formado de cuatro par- 
tes, usa glicol etilénico y pesa unos 46 


t 


? 


kilogramos. Va colocado debajo del ala 
derecha y sobresale aproximadamente la 
mitad por debajo del perfil del ala. Para 
la regulación de la temperatura se utl- 
liza una especie de llave, que puede accio- 
narse desde el puesto del piloto. 

El radiador de: aceit- es sensiblemen- 
te redondo y va eclocado inmediatamen- 
te debajo del depósito de aceite. Va unido 
a 1. parte inferior del ala izquierda. y 
se parece, en características de construc- 
ción y de forma, al radiador de g'icol, 


Resumen. 


El prototipo Spitfire nos muestra, des- 
pués de un detenido examen, algo que 
no es corriente en las construcciones 
aeronáuticas alemanas. Debe hacerse 


constar que en el transcurso de la gue- 
rra Se han hecho numerosas 'modifica- 
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ciones para mejorar los rendimientos y 
las características. Si bien en diversos 
aspectos da a conocer soluciones cons- 
tructivas ricas en enseñanzas, este caza, 
que al comienzo de su desarrollo (1935- 
36) supuso un verdadero adelanto, :10 
puede hoy considerarse como tipo revo- 
lucionario ni en sus versiones más mo- 
dernas. No obstante, a consecuencia de 
su rendimiento en el combate, se trata 
de un enemigo digno de tenerse en cuen- 
ta si va tripu'ado por un piloto valiente 
y experimentado. . 


E ER 


ES a 





Diciembre 1942 


Información Nacional 





REVISTA DE AERONAUTICA 


Ny 


LA FIGURA DE JUAN DE LA CIERVA 


PATRONATO JUAN DE LA CIE 


Por 


.Juan de La Cierva, el inventor del 
autogiro, el ingeniero muerto en la flor 
de su edad, es el que da principal nom- 
bre a este Patronato, cuyo cometido fun- 
damental, 
Secciones, Observatorios y aun talleres 
e instituciones Tas más varias, ha de ser, 
sobre todo, el estudio de todos los pLo- 
blemas de la técnica aplicada, en cone- 
xión, siempre que sea pocible, con los 
Ministerios y Sindicatos. Unos y otros, 
y hasta otras entidades por medio de 
ellos, pueden proponer al Patronato te- 
mas adecuados o darle ta conocer cues- 
tiones especiales o significarle necesida- 
des urgentes de solución. De ahí la gran 
división del Patronato en Institutos o 
Secciones, que agrupan a los especialis- 
tas de cada ramo para dar mayor efec- 
tividad al trabajo y pcder lograr la má- 
xima eficacia en las so:uciones más ajus- 
tadas a cada czso. También tiene como 


misión el liberar en cuanto sea posible 


la técnica, y ¡por tanto, la economía na- 
cional, de la dependencia y servidumbre 
extranjera en li producción y aun fa- 
bricación de los aparatos necesitados en 
las distintas ramas del saber, ya en la 
investigación y enseñanza, ya en las 
aplicaciones prácticas. Otra característi- 
ca de este Patronato es la posibividad de 
uso y coordinación de toda clase de la- 
boratorios españoles, tanto oficiales co- 
mo no oficiales, según su mejor disposi- 
ción y material, para el estudio y solu- 
ción de lcs distintos problemas que se 
le ¡propusieren o de lzs varias cuestiones 
y aplicaciones a que científicamente hu- 
biera de consagrarse, 

El Patronato y todas sus instituciones 
mantienen la relación más extensa posi- 
ble, en servicio y “colaboración, con el 
Instituto Nacional de Industrias, tin ca- 
racterizado por los prcblemas que aco- 
mete y resuelve y por la entusiasta ayu- 
da que sin cesar presta a los demás or- 
ganismos que a él acuden. 

'Tiene el Patronzto formada una Co- 


misión especial dedicada al examen y es- ' 


¡por sus “diversos Institutos, 


Se han cumplido estos días los seis años de la muerte, en acto de servicio, de 
nuestro inolvidable Juan de La Cierva Codorníu, España no le ha olvidado, y entre 
otras muchas pruebas de ello, existe el Patronato Juan de La Cie:va, creado en su 
memoria y encuadrado hoy en el Consejo Superior de Investigaciones Ciencíficas. 
En el número 48 de “Si”, dedicado a las actividades de dicho Consejo, se inserta 
una maca acerca del citado Patronato, la que recogemos a continuación por 
ser asunto poco conocido pura muchos de nuestros lectores y también como modesto 


homenaje nuestro con ocasión de este sexto amiversario del ilustre inventor del 


auto giro. 


tudio aquilatado hasta su aprobación O 
denegación de toda clase de “proyectes 
e inventos” que se de prepucieren, dán- 
dose la interesante y satisf:ctoria “reali- 
dad de que en dos años de existencia le 
han sido ya p.opuestos algunos centena- 
res de tales inventos, habiéndose llegado 
en no pocos casos a una solución com- 
probada, no sólo en la teoría1, sino en la 
eficacia de la correspondiente práctica. 
El Patronato tiene carácter nacional, y 
pudiéramos decir, en cierto sentido, to- 
talitario; pero vela atento por toda rec- 
ta iniciativa sentida por cualquier 1e- 
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FERNANDO DE LA PUENTE 


gión y favorece la formación de Comi- 
sicnes regiona.es, debidas'a las necesi- 
dades peculiares que consigo lleva la va- 
riedad tan intensa de los problemas y 
necesidades de la técnica en las diversas 
tierras de España. Así, por ejemplo, la 
Comisión de los Patronatos “Alonso de 
Herrera” y “Juan de la Cierva”, en Za- 
ragoza, que dedicada a los p:oblemas 
propios de aquellas tierras, está actuan- 
do ya, desde el año 1941, a:zí en la inves- 
tigación y estudio, como en la vulgariza- 
ción de los problemas que le preocupan 
y sus correspondientes soluciones, 





Visita al aeropuerto de 


El deseo de que el Ayuntamiento y 
Diputación zZaragozznos -conociesen el 
aeropuerto, al que ambas entidades ha- 
bían subvencionado con un 20 por 100 
de gu coste, indujo al primer jefe de la 
cuarta Región Aérea, Coronel señor Cas- 
tro Garnica, a invitar a diclh:zs Corpora- 
ciones a visitar las obras del mismo, 

En da tarde del 4 de noviembre se 
trasladaron en coche al lugar del empla- 
zamiento el alcalde y concejales, el pre- 
sidente de la Diputzción con todos los 
diputados, el ¡procurador en Cortes y de- 
legado provincial de Sindicatos y el ex- 
ce:entísimo señor Capitán general de la 
región, Sr. Monasterio, siendo recibidos 
con los honores reglamentarios por el 
Coronel señor Vives y fuerzas del regl- 
miento. 

El jefe del Servicio de Infraestructu- 
ra, Comandante señor Prats, explicó a 
los visita ntes sobre el terreno el desarro- 
llo del proyecto, que ya conocían, y cuya 
estructura gruesa se halla terminada, 
apreciando lzs instalaciones de los ser- 


vicios para la Aduana, Correos, Vigilan- . 


cia, equipajes, mercancías, comedor, bar, 
torre de mando, protección del vuelo, etc. 

Desde la espléndida te:raza examina- 
ron los campos de aterrizaje y deportes 
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Sanjurjo en Zaragoza. 


y el hangar; pasaron a continuación a 
visitar los locales que en el ala Este «del 
edificio se destina para el Aero Club, en- . 
tidad a la que se dedica la debida aten- ' 
ción, Cuantos asistían «al acto obtuvieron 





Llegada de los visitantes al aeropuerto. 
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Porches y torre del edificio principal. 


una perfecta visión de lo que será el 
aeropuerto una vez que se terminen sus 
obras y de los beneficios que en el futu- 
ro ha de reportar a Zaragoza, ofrecien- 
do por ello la colaboración material de 
las dos Corporaciones para que” pueda 
completarse la obra con los detalles de 
ornamentación que precisa el edificio, en 
especial el magnífico vestíbuio, así como 
los alrededores, con las plantaciones (en 
proyecto) de arbolado y jardinería, que 
han de hacer de aquel lugar uno de los 
más atrayentes de sus similares nacio- 
nales, ' | 

También se obtuvo la promesa de ayu- 
da para la mejor y más pronta habili- 
tación del camino que ha de «acortar la 
distancia a la población, a fin de favo- 
recer la implantación del servicio públi- 
co de trolebuses para el personal del 
aeropuezto, factoría y aerodromo militar, 
concretándose las nuevas aportaciones en 
cifras que por su importancia aseveran 
la favorable impresión que de la bondad 
y rapidez de la ejecución de la obra lle- 
vaban los visitantes. | 





Accesos a los hangares. 





El día 9 de noviembre, conmemoración de los Caídos del Movimiento Nacionalsocialista, 
fueron depositadas coronas de flores en el monumento que a los Caídos de la Legión 
Cóndor existe en la Necrópolis de Madrid, por una comisión alemana. He aquí al General 
Krahmer (agregado aéreo) con personal de la Embajada y Consulado del Reich, y familiares 
| de los Caídos. 
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Exposición de modelos construí- 
dos por la Escuela de Automo- 
vilismo. 


La motorización de todos los servicios 
militares y la extensión del automovilis- 
mo la todas las Armas, imponen el cono- 
cimiento del motor y de todo el mecanis- 
mo automóvil, no ya. por ¡parte de los 
especialistas encargados del transporte, 
sino por todos los jefes y oficiales. Por 
ello, en la Acadenma General Militar de 
Zaragoza ha de estudiarse prácticamen- 
te motor y carro automóvil en diversos 
modelos. Para simplificar esos estudios, 
la Escuela de Automovilismo del Ejérci- 
to ha preparado unos modelos que el Mi- 
nistro ofrece a la Academia General. 
Cómo funciona un automóvil, cómo es 
interiormente el mecanismo, cómo se pro- 
duce “su impulso y cómo se gobierna, Có- 
mo se rige el movimiento de los vehícu- 
los, cómo actúa su ¡parte eléctrica, queda 
demostrado mediante habilísimas seccio- 
nes, que dejan a la vista todo el meca- 
nismo interior del automóvil. 

Los principales elementos dispuestos 
consisten en dos mesas de enseñanza y 
cuatro de trabajos, a saber: ¡planta mo- 
triz. completa, seccionada para enseñan- 
za; transmisión y puente trasero, des- 
piezado, para ¡prácticas de montaje; eje 
delantero y dirección desmontable, sus- 
pensión independiente y frenos hidráuli- 
cos, y finalmente, equipo eléctrico com- 
pleto del coche, totalmente seccionado. 

A fines de noviembre todo este mañte- 


ACTIVIDADES DE 


El día 3 de noviembre tuvo lugar en 
la Escuela Experimental de Somosierra 
el acto de entrega de títulos a los alum- 
nos que han obtenido el título, contribu- 
yendo con sus vuelos a los trabajos de 
experimentación de la naciente Escuela. 
Al acto asistió el Comandante Jefe de 
la Sección de Vuelo sin Motor, acompa- 
ñado del Capitán Gil Cacho, Ingeniero 
Jefe de la Sección Técnica, haciéndose 
entrega a los alumnos, que se hallaban 


formados ante la línea de aparatos, de : 


un título “B” y quince “A”, A continua- 
ción visitaron el estado de las obras, pro- 
cediéndose más tarde a la ceremonia de 
arriar bandera, cantándose el “Cara al 
Sol”. Los gritos de rigor fueron dados 
por el Jefe de la Sección de Vuelo sin 
Motor. 
RX E Ox 


El sábado día 28 de noviembre último 
pasado tuvo lugar la clausura del último 
curso de Instructores de Aeromodelis- 


mo de los que se han celebrado el año - 


actual en la Escuela Central de Aeromo- 
delismo de Madrid, y en el que han obte- 
nido el título tres maestros nacionales 
del Grupo Escolar “García Morato”. 
Al acto asistieron el Capitán Llaca, de 
la Sección de Vuelo sin Motor, y el Jefe 
de la Escuela Central de Aeromodelis- 
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El Ministro del Ejército y otras personalidades, en su visita a la Exposición de material 
y para la enseñanza del Automovilismo. 


rial fué expuesto en la Dirección Gene- 
ral de Transportes Militares, siendo vi- 
sitado por el Ministro del Ejército y 
otras muchas personalidades militares y 
civiles. 

El Ministro y el director general de 
Enseñanza Militar escucharon las dete- 
midas explicaciones que el director gene- 
ral de Transportes y el director de la 


VUELO 


mo, acompañados del Profesorado de la 
misma. Se procedió al lanzamiento de 
los aeromodelos en los terrenos de la 
Venta de la Rubia, visitándose a conti- 
nuación el aerodromo de Cuatro Vientos, 
y haciéndose entrega de los títulos por 
el Capitán Llaca, después de unas pala- 


bras de estímulo para el logro del mejor 


funcionamiento de las Escuelas de Aero- 
modelismo, cantándose el “Cara al Sol” 
y dándose los gritos de ritual. 


E E Ox 


El día 25 de noviembre último pasado, 
el Piloto “C” de Vuelo sin Motor Rafael 
Enseñat Ahles, a bordo de un vélero- 


escuela “Grunau Baby 11 B”, realizó un 


notable vuelo, en los terrenos de la Es- 
cuela de Vuelos sin Motor de Somosierra, 
de varias horas de duración, en el que 
logró alcanzar la altura de 4.285 metros 


-sobre el nivel del mar (homologable 


2.650), batiendo, por consiguiente, la 
marca nacional de altura, establecida an- 
teriormente por el instructor de la Es- 
cuéla de Vuelo sin Motor de Huesca, Ju- 
lián Sevillano, en 2.275 metros (3.075 
metros sobre el nivel del mar). Con un 
viento en tierra de nueve metros por se- 
gundo de dirección N, y una temperátu- 
ra de 9” bajo cero despegó a las 11 horas 
15 minutos, tomando tierra a las 15 ho- 
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Escuela les dieron sobre las dJAiversas 
mesas instaladas. El General Asensio 
mostró su satisfacción por los magnífi- 
cos trabajos «¡presentados y felicitó al 
Coronel Fernández de Córdoba, director 
general de Transportes Militares, y al 
Teniente coronel Arias Paz, director de 
la Escuela de Automovilismo del Ejér- 
cito. 


SIN MOTOR 


ras 20 minutos, después de haber vola- 
do con temperaturas inferiores a 20” ba- 


jo cero, 
* + o* 


El día 1 del actuál tuvo lugar en la 
Escuela de Vuelo sin Motor del Cerro 
del Telégrafo la clausura del último cur- 
so de los celebrados el año 1942, asis- 
tiendo al acto el excelentísimo señor Ge- 
neral Gonzalo, Director general de Ins- 


trucción del Ministerio del Aire, acom- 
—pañado del Director general de Aviación 


Civil, Jefe: de la Sección de Vuelo sin 
Motor y otros Oficiales del Ejército del 
Aire. El General Gonzalo hizo entrega 
personalmente de los títulos, que fue- 
ron 30 “B” y 10 “A”, dirigiendo la pala- 
bra a los alumnos formados en el inte- 
rior del hangar, exhortándoles a conti- 


-nuár los caminos emprendidos en la for- 


mación aeronáutica premilitar para lle- 


gar a formar parte del plantel de pilotos 


que la Patria necesita para su grandeza. 
Los alumnos desfilaron cantando el 
“Arriba, aviones, a volar”, procediéndose 
a la ceremonia de arriar bandera por el 
General Gonzalo, mientras los concurren- 
tes cantaban el “Cara al Sol”. El Gene- 
ral dió los gritos de rigor. 

La clausura del curso terminó con 
un vino español, servido en el comedor 
de alumnos. 
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Instituto de Medicina Aeronáu- 
tica de Madrid. 


Extracto de la sesión científica celebra- 
da el día 25 de junio de 1942, 


El Capitán médico Dr. López Coterl- 
lla desarrolla una conferencia 
“Reacciones cardioyasculares en la al- 
tura”. 

Empieza haciendo. una referencia a los 
estudios de Dirinshoffen sobre las modi- 
ficaciones .que el pulso experimenta en 
las alturas, y según las cuales al prin- 
cipio hay un aumento, después una esta- 
bilización en meseta y luego una dismi- 
nución:o caída, 

También se refiere a los estudios de 
Nuring sobre la tensión arterial, y dice 
que en las alturas hay grandes aiter:a- 
ciones tensionales en los individuos de 
alguna edad, y que, en cambio, ésta es 
menor en los jóvenes, 

En la etiología de todos estos fenóme- 
nos intervienen, además, otros factores; 
así, por ejemplo, la emotividad, que aun 
en los ¡pilotos más entrenados y serenos 
nunca falta en sus diversos aspectos, y 
se traduce por taquicardia, ya que nun- 
ca falta una descarga de adrenalina, que 
actúa como excitante «del centro circula- 
torio. 

Las vibraciones del aparato y del mo- 
tor también tienen su influencia. 

Como ya se ha dicho tantas veces, la 
falta de oxígeno y la hipopresión son los 
dos factores fundamentales, y ya hemos 
indicado el efecto depresor producido ¡por 
la anoxhemia a los 6.000 metros. 

Para estos efectos la atmósfera puede 
dividirse en tres zonas: una primera, que 
llega hasta los 4.000 metros, y que pu- 
diéramos llamar normal, toda vez que en 
ella el vuelo puede efectuarse en los in- 
dividuos sanos, sin que se presente tras- 
torno de ninguna clase; una segunda zo- 
na, comprendida, entre los 4.000 y los 
7.000 metros, en la que aparecen todos 
los trastornos del vuelo, y una tercera 
zona, de los 7.000 metros en adelante, y 
en la cual la muerte se produce si no se 
toman las precauciones necesarias (sumi- 
nistro de oxígeno, etc.), igual que en la 
zona anterior, para -prevenir estos :acel- 
dentes. 

Radiológicamente el corazón del 'avia- 
«lor presenta. un aumento de su masa; 


según Bordas y Pescador, este aumento" 


se hace a expensas de las cavidades de- 
rechas, y según los autores italianos, son 
las cavidades izquierdas las que experl- 
mentan tal aumento. 

Los estudios hechos en los Estados 
Unidos en 1939 sobre 313 ¡pilotos han 
probado que en la ¡alta cota se produce 
una degeneración de las fibrillas del mio- 
cardio; de aquí la importancia en Medi- 
cina Aeronáutica de una estrecha vigi- 
lancia en aquellos individuos que por su 
cardiolabilidad puedan ser afectados 
más fácilmente por esta degeneración fl- 
brilar; pero hay además que tener en 
cuenta que, por constar de dos clases de 
fibras el miocardio, las vulgares y las di- 
ferenciadas, es a éstas a las que hay que 
prestar más atención. 

El estudio del electrocardiograma en 
el aviador es de suma y excepcional im- 
portancia, ya que nos puede poner rápi- 


sobre * 


da y seguramente sobre la pista de cual- 
- quier trastorno de corazón producida por 


el vuelo y facilitarnos el medio de po- 
derlo corregir. 

En el trazado de un electrocardiogra- 
ma se pueden apreciar varios compo- 
nentes, cuyo factor genético es de dis- 
tinto origen; así vemos que el comple- 
jo Q. R. S. es por corriente de woción, 
y el complejo T. es por retención o me- 
tabólico. Según Strugel, la onda T. des- 
aparece cuando falta el complejo quími- 
co metabólico que la origina. La on- 
da T. es la que con más frecuencia apar 
rece alterada en el electrocardiograma de 
los aviadores. Precisamente ipor su ori- 
gen metabólico no hemos de insistir so- 


bre su importancia en el estudio de los 


trastornos del metabolismo cardíaco pro- 
ducidos por el déficit de oxígeno en las 
alturas. 

En los individuos de tipo vegal, la 
onda P. desaparece en absoluto, y aun- 
que Topi y Robigoti cpinan lo contrario, 
o sea que se produce una elevación de la 
onda P., estudios ulteriores lo han des- 
virtuado. 

Woldar y Koch han visto a 700 metros 
un achicamiento del complejo Q. R. S.; 
pero esto es simplemente debido no a 
la altura, sino a la taquicardia que en 


ésta se produce, Epi asegura que el com- 
_plejo Q. E. S. experimenta un ensancha- 


miento superior a diez segundos. 
Se insiste en que la onda T. corres- 


ponde en sus alteraciones a la fase final 


de todos los trastornos; así, Firane y 
Gumlber han visto que primero se pro- 
duce un aplanamiento y después una in- 
versión de la onda T. 

Según Otis, a 3.000 metros se produce 
una negatividad en el complejo Q. KR. $., 
la cual va en aumento, pero que desaipia- 
rece en cuanto se comienza la inhala- 
ción “del oxígeno. Según Strugel, la on- 
da P. desaparece, 

De todo lo anteriormente expuesto se 
deduce la gran importancia que hay que 
conceder al electrocardiograma en la. se- 
lección y vigilancia del personal de vue- 
lo, y como norma indispensable la del 
trazado electrocardiográfico, de todo este 


personal, haciéndoles uno en la cámara - 


de bajas presiones en las distintas posi- 
ciones de la prueba ortostática y con di- 
versas concentraciones de oxígeno, exa- 
minando «después cuidadosamente si la 
onda T. ha experimentado algumra modi- 
ficación o si por faltar la onda P. pudié- 
ramos encontrarnos ante un vagal, Todo 
ello nos avisaría con tiempo de qué cla- 
se de organismo estábamos estudiando 
apara adoptar las medidas más conve- 
nientes. 


Academia de Farmacia del Aire. 


Lección del profesor Juan José Rivas. 


El pasado sábado, 14, tuvo lugar en 
la Academia de Farmacia del Ejército 
del Aire la lección que,- bajo el título 
“Elaboración de productos «lietéticos”, 
explicó el doctor Rivas, de la Facultad 
de Farmacia de Madrid. 

A guisa de prólogo, disertó primero 
sobre los conocimientos fundamentales de 
fisiología de la nutrición que son impres- 
cindibles para que la práctica dietética 
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responda a una concepción acertada. Se 


ocupó de las diferencias principales en- 
tre grasas, albuminoides e hidratos de 
carbono, señalando cómo las ¡pprimeras, 
siendo los alimentos energéticos ¡por ex- 
celencia, suelen ir además acompañados 
de insaponificables vitamínicos, tan inte- 
resantes en toda clase de regímenes; los 
albuminoides, que si bien su cantidad de 
consumo €s proporcionalmente pequeña 
(1 er. por kgr. de peso aproximadamen- 
te), su importancia en la economía hu- 
mana es decisiva, ya que reconstruyen 
las piezas deterioradas en el trabajo dia- 
rio, y la característica de los hidratos de 
carbono, de su fácil eliminación por el 
ejercicio físico, en contraposición con las 
proteínas, que han de sufrir una serie 
complicada de cambios bioquímicos (veri- 
ficada principalmente en el hígado y ri- 
ñón), basta que su transformación en 
urea les permite ser eliminadas. 

Citó también otros factores de impor- 
tancia en la alimentación, cuales son los 
elementos minerales y el agua, dando 
cuenta de cómo este último, que aparen- 
temente no debiera tener influencia gran- 
de, ya que viene constituyendo los dos 
tercios de nuestro organizmo, no lo es 
como material de reserva, sino totalmen- 
te empleado en actividades biológicas 
constantes, por lo cual la reposición de 
los dos litros diarios que de agua se con- 
sumen, es un factor capital para la bue- 
na marcha funcional. 

Ya dentro de la parte especializada, el 
doctor Rivas dió consejos ¡prácticos inte- 
resantes acerca de los criterios básicos 


- que han de ¡presidir en la fabricación «de 


harinas y leches dedicadas a da alimen- 
tación infantil, citando las leches mater- 
nizadas, las modificadas por la acción de 


los fermentos lácticos (con la subsiguien- 


te formación de lactatos más solubles y 
la cohibición de las putrefacciones), «et- 
cétera, y entre las harinas con que se 
han de hacer las papillas, las asociacio- 
nes lentejas-arroz, harinas integrales- 
harinas duras, la adición de combinacio- 
nes fosfóricas, de vitaminas fijadoras y 
muchas más. | 

il profesor Rivas, que desarrollé ame- 
namente su documentada lección, fué fe- 
licitádo al final por todos los facultati- 
vos asistentes al acto, que fué presidido 
por el Coronel Director de la Academia. 


Las Empresas ejemplares. 


En nuestro número 22 recogimos la 
información oficial facilitada 'acerca de 
las actividades desarrolladas por algunas 
Empresas proveedoras del Ejército del 
Aire, a las cuales, con ocasión de la fies- 
ta de Exaltación del Trabajo, celebrada 
el pasado día 18 de julio, les fué conce- 
dido el título honorífico de Empresa 
Ejemplar. 

A ¡propósito de aquella información, la 
Empresa Silvestre Segarra nos ruega 
hagamos constar que su cifra de produc- 
ción no es, como allí se consignaba, de 
100 pares diarios de «calzado, sino que 
oscila entre 4 y 5.000. Su plantilla ac- 
tual es de 2.500 trabajadores, y además 
del calzado fabrica también guantes y 
abonos orgánicos, teniendo montada una 
fábrica de curtidos inmediata a la de 
calzados. 
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ACADEMIAS.—Orden de 10 de noviembre de 1942 (8. O, núm. 139, pá 


ginas 106 a 109) por la que se convoca a exámenes de 
ingreso para formar la segunda promoción del Arma de 
Tropas de Aviación. 


DEL TRABAJO.—Orden de 19 de noviembre de 1942 
(B. O. núm. 143, págs. 1.033 2 1.035) por la que se ajus- 
tan a normas los servicios de Acción Social del Ejército 
del Aire. 


— ADQUISICION DE TERRENOS.—Decreto de 14 de octubre de 1942 
| B. O. núm. 129, pág. 949) por el que se declaran de 
utilidad pública los terrenos sitos en Talavera la Real (Ba- 
dajoz), necesarios para la instalación de un Aerodromo 

militar. : 


APRENDICES.—Orden de 6 de octubre de 1042 (B. O. núm. 122, pági- 
nas 905 a 907) por la que se convoca un concurso para 
cubrir 1.000 plazas en las. Escuelas de Aprendices de 
Aviación de Madrid, Sevilla y León. 


ASCENSOS. —Ley de 14 de octubre de 1942 (B. O. núm, 131, pág. 963) 
por_la que se modifican las condiciones de ascensos en 


la Escala Complementaria. 


COMISION DE GERENCIA DEL TRAFICO AEREO ESPAÑOL.—De- 
creto de 6 de noviembre de 1042 (B. O. núm. 142, págl- 
na 1.024) por el que se disuelve la Comisión de Gerencia 

del Tráfico Aéreo Español. 


CONVOCATORIAS.—Orden de y de noviembre de 1942 (B. O. núm. 140, 
páginas 1.011 a 1.013) por la que se convoca un curso 
para cubrir 300 plazas de Especialistas o primera. 

—Orden de y de octubre de 1942 (B. O. núm. 125, pá- 
ginas 921 a 924) convocando a exámenes de ingreso para 
formar la tercera promoción del Arma de Aviación. 

—Orden de 32 de noviembre de 1942 (B, O. núm 141, 
páginas 1.016 a 1.022) convocando a oposición para cu- 
brir doce plazas de ingreso para los cursos del Cuerpo 
Jurídico del Ejército del Atre. 


CREDITOS.—Ley de 13 de octubre de 1942 (Jefatura del Estado) (Bole- 
ri tm Oficial núm. 128, pág. 942) por la que se conceden 
al vigente presupuesto de gastos de la Sección sexta de 
Obligaciones de los Departamentos Ministeriales “Minis- 
terio del Aire”, tres suplementos de crédito, importantes 
en junto 2.275.000 pesetas, con destino a satisfacer dietas 
y viáticos de personal y atenciones del Instituto Nacional 
de Técnica Aeronáutica, y se dispone la anulación de otros 
créditos de 350.000 pesetas destinados a la adquisición de 

_vuelo y accesorios y entretenimiento de aviones. 
_—Ley de 10 de noviembre de 1942 (B. O. núm. 142, pá- 
gina 1.023) por la que se concede un crédito extraordi- 
nario de 3.068.391,47 pesetas, con destino a satisfacer a 
la Red Nacional de los Ferrocarriles Españoles transpor- 
tes efectuados durante 1941 por cuenta del Ministerio 

del Aire. 


CUERPO DE INGENIEROS AERONAUTICOS.—Orden de 5 de octubre 
de 1942 (B. O. núm. 124, pág. 917) por la que se concede 
el ingreso en la Escala inicial del Cuerpo de Ingenieros 
Aeronáuticos al personal que se cita. . 


ACCIDENTES 


. ORGANIZACION.—Ley de 6 de noviembre de 1942 (B. 
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CURSOS PREACADEMICOS.—Orden de 17 de octubre de 1942 (B. O. nú- 
mero 127, pág. 937) por la que se organizan cursos pre- 
paratorios para que los Oficiales provisionales y de: com- 
plemento y Brigadas puedan ingresar en las Academias 
de Aviación. 


DIETAS.—Decreto de 6 de noviembre de 1942 (B, O. núm. 142, pági- 
na 1. 024) por el que se fija, con carácter transitorio, la 
asignación conocida por dieta reducida o plus al personal 
del Ejército del Aire. 


DIRECCION GENERAL DE PROTECCION DE VUELO.—Decreto de 15 
de octubre de 1942 (5. O. núm. 129, págs. 948 y 949) por 
E que se organiza la Dirección General de Protección 
e Vuelo. 


DOCUMEN TACION.—Orden de y de noviembre de 1942 (8, O. núme- 
ro 140, pág. 1.014) sobre documentaciones de transporte 
del Ejército del Aire con los servicios mancomunados de 
cabotaje. 


ESCALAS.—Orden de 31 de octubre de 1942 (B..0O. núm. 134, págs. 985 
y 982) por la que se constituye la Escala de Complemento 
del Arma de Tropas de Aviación, 


EXPROPIACIONES.—Decreto de 14 de octubre de 1042 (B. O. núme- 
ro 129, Pág. 950) por el que se declara de utilidad pú- 
blica y de urgencia la expropiación forzosa de terrenos 
sitos en los términos de Torrejón de Ardoz, Ajalvir y 
Paracuellos del Jarama, para instalación de un campo ex- 
perimental de vuelo afecto al Instituto Nacional de Téc- 
nica Aeronáutica. 


FONDO PERSONAL DE VESTUARIO. — Orden de 24 de noviembre 
de 1942 (8, O. núm. 143, pág. 1.038) por la que se fijan 
normas para el percibo de la indemnización de “Fondo Per- 
sonal de Vestuario” para el cs destinado en el Ejér- 
cito del Aire. 


GRAN CRUZ DE SAN HERMENEGILDO.—Ley de 15 de octubre de 1942 
(5. O, núm. 131, pág. 964) por la que se.regula la con- 
cesión .de la Gran Cruz de la Real y Militar Orden de 
e Hermenegildo a los Generales y asimilados hono- 
ríficos. : 


MOVILIZACION.—Ley de 16 de noviembre de 1042 (B. O. núm. 130, pá- 
gina 1.005) por la que se autoriza a los Ministros del 
Ejército, Marina y Aire para ordenar la movilización de 
los contingentes necesarios para reforzar las ai de 
sus jurisdicciones. 


O. núm. 149, pá- 
gina 1.085) reorganizando el Cuerpo de Ingenieros Aero- 
* náuticos, 
—Decreto de 6 de noviembre de 1942 (B. O. núm. 140, 
página 1.088) organizando el servicio radiotelegráfico de 
protección de vuelo. 


SUBVENCIONES, — Orden de 3o de septiembre de 1942 (B. O. núm. 124, 
página o19) fijando durante el año actual en pesetas 5,35 
la subvención por kilómetro de las Líneas Aéreas en ex-. 
plotación por la Compañía Mercantil Anónima “Iberia”. 
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Premio “Nuestra Señora de Loreto' 


AMPLIACIÓN DE PLAZO 


En atención a la dificultad que muchos de nuestros colaboradores encuentran, por sus muchas ocupa- 
ciones, para documentar convenientemente los trabajos en preparación para nuestro concurso de artícu- 
los, hemos decidido ampliar el plazo de su presentación lo suficiente para que sea posible utilizar al 
objeto los permisos de Pascuas y fin de año. En su consecuencia, la base sexta de las publicadas en 
nuestro número de noviembre se entenderá modificada en el sentido de que el plazo de admisión 
de trabajos terminará el día 30 de enero próximo, a las catorce horas. Análogamente, la base 5.*? se 
entenderá modificada en el sentido de que la extensión de los artículos no será inferior a 400 líneas 
de 70 espacios, ni superior a 1.200. 
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Aeronáutica Mil 





A 


Dos aspectos de la caída a tierra de un bombardero soviético, derribado por la D.C. A. 
de las naciones europeas. 


Francia 


Nuevos aviones franceses. 


El arsenal aeronáutico francés se ha 
trasladado de Villacoublay a Lione- 
Villeurbane, y se halla en plena activi- 
dad. Se está fabricando un bimotor rá- 
pido denominado “V G-50”, que se dis- 
tingue sobre todo por su grupo motopro- 
pulsor, formado por dos “Hispano-Suiza” 
(será probablemente el nuevo tipo. de 
gran potencia denominado “12-Z”, de 
unos 1.200 cv. al despegue), accionando 
dos hélices coaxiales. Uno de estos mo- 
tores está situado «delante del piloto, y 
el otro detrás y un poco hacia abajo. 
El eje de transmisión pasa entre las pier- 
nas del piloto. Este eje, hueco, sirve 


también como canal para el aceite a pre- . 


sión que manda la maniobra de las héli- 
ces coaxiales de paso variable. El peso 
total del aparato será de 7,500 kilogra- 
mos, y la carga alar, de cerca de 200 kilo- 
gramos metro cuadrado, de modo que la 
superficie sustentadora oscilará entre los 
34 y los 36 metros cuadrados. Este apa- 
rato, concebido por el ingeniero Galtier, 
será ejecutado. por el ingeniero Verbine. 
- Galtier ha trabajado ya en la fábrica de 
“. aviones Bernard. 

-. Terminada la fase preparatoria, pare- 
ce que se puede ya hablar de un avión 
cuyo peso total será de 24 toneladas y 


con una envergadura de 42 metros. Los 
cuatro motores formarán dos grupos en 
tándem accionando hélices coaxiales. El 
aparato tendrá una cabina estanca y ve- 
locidad de 500 kilómetros hora a 5.000 
metros de altura. 


Por otra parte, en Cannes se está. en- 
sayando el vuelo de un pequeño bimotor 
postal denominado “Bloch-800”. Se su- 
pone que este avión (que hásta ahora 
no se ha oído hablar de él) se ha cons- 


' truúído ya como otros tipos “Bloch” de 


la S. N. C. A, del S. W. 

El “Bloch-800” posee dos motores 
“Chaumont-Bearn”, de 12 cilindros re- 
frigerados por aire, de 400 ev. Se trata 
probablemente de motores del tipo orde- 
nado por el Ministerio francés de la Ae- 
ronáutica para la Copa Deutsch de la 
Meurthe de 1939, de Construction Meca- 
nique du Bearn de Juraucon, sucursal de 
los establecimientos Brandt. 


Hidroavión de reconocimiento «Bréguet 
730-C 2». 


En las fábricas Bréguet, de Toulouse, 
se están llevando a término los trabajos 
de construcción del nuevo hidroavión de 
reconocimiento “Bréguet 730-C 2”; este 
aparato constituye una transformación 
del “Brégue:-730”, que en la primavere 
de 1938 se estrelló contra un escollo de 
Cherburgo durante su primer vuelo de 
ensayo. El nuevo hidroavión utiliza las 
alas del primer prototipo y cuatro mo- 


- tores “Gnome Rhone 14- hallé de 1.000 ev. 


cada uno. 


Avión de caza «Bloch 157». 


Como es sabido, antes de la guerra ac- 
tual la S. N. C. A. había creado en el 
Sudoeste francés dos aparatos de caza 
“Bloch”: el “151” y el “153”, Actualmen- 





A 
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Bombarderos ligeros norteamericanos A-24, en operaciones contra la flota japonesa. 
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te ha terminado un nuevo tipo de esta 
serie: el “Bloch-157”, que habrá reali- 
zado ya sus primeros vuelos de ensayo. 
Este avión es enteramente métálico y de 
aia baja, por lo que se asemeja mucho 
a sus predecesores. Por el momento no 
Se conocen muchos pormenores. Sin em- 
bargo, para su peso total, sin armamen- 
to, se indica la cifra de 3.100 kilogramos, 
con una superficie de 19,8 m*. Está pro- 
visto de un motor “Gnome 14-R”, refri- 
gerado por aire, con compresor, y una 
potencia de cerca de 1.400 cv. A 8.000 
metros de altura se calcula que tenga 
una velocidad máxima de 680 km/h. 


Inglaterra 


Bajas del Eje y Malta. 


En dos años, a contar desde la entra- 
da de Italia en la guerra—11 de junio 
de 1940 a 11 de junio de 1942—Malta 
ha destruído 590 aviones del Eje, otros 
231 probables y 546 averiados. Durante 
este período de tiempo perdieron su vida 
a consecuencia de los bombardeos con- 
tra la población civil, 997 personias en 
Malta. (The Aeroplane, 19-6-42.) 


Maniobras contra la invasión. 


La ciudad de Bristol ha sido durante 
algunos días teatro de una de las múlti- 


ples maniobras británicas, en las que se 


prueba la organización y defensa para 
oponerse a una eventual invasión de la 
isla. Por esta vez las maniobras han su- 
frido una variación: los aviones de la Ro- 
yal Air Force, que simulaban el agre- 
sor, han lanzado bombas con gases vene- 
mosos atenuados y otros medios químicos. 


Caza nocturna. 


Casi todos los pilotos de caza británi- 
cos se adiestran, de un tiempo a esta 
parte, en el combate nocturno. Parece 
que, como caza nocturna, Inglaterra ha 
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Una formación de bombarderos británicos, tipo Bristol Blenbeim 7, en operaciones 
sobre objetivos del Oriente Medio. 


utilizado hasta ahora los bimotores Bris- 
tol “Beaufighter”, los Douglas “Hawvoc”, 

y últimamente también los Westland 
«Whirlwind” (además, naturalmente, del 
veterano Boulton Paul Defiant). Ahora 
se va a dotar a la caza nocturna también 


- con Hurricanes y Spitfires que, según in- 


formaciones inglesas, 


| se prestan muy 
bien a tal servicio. 


Cambio de mandos en la R. A. F. 


El Ministerio del Aire inglés comuni- 
ca que el Vicemariscal del Aire Lloyd, 
que mandaba la Aviación británica es- 
tos últimos años, ha sido sustituido por 
el Vicemariscal Park. 

El Vicemariscal Park mandó la 11 Es- 
cuadra aérea durante los grandes comba- 





Bombardeo de los talleres Caproni, en Mai Edaga, por la R. A. F. el 16 de febrero último. 
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barderos pesados: 


tes desarrollados en Inglaterra en el ve- 
rano de 1940, y últimamente la Aviación 
inglesa destacada en Egipto. . 


Japón 


Designación de algunos aparatos japo- 
| neses. 


Como se sabe, las designaciones de los 
aparatos japoneses contienen las dos úl- 
timas cifras del año de iconstrucción del 
prototipo (00 corresponde al año 2600 de 
la era japonesa, que corresponde al] 1940 
de la era cristiana). Ahora parece—es- 
pecifican nuevas informaciones—que se 
trata más bien del año en que se ¡pone 
en ¡servicio el aparato construido en se- 
rie. Las designaciones japonesas llevan 
delante de estas dos cifras una o dos le- 
tras, que indican la clase del avión, y 
que hasta ahora no han sido menciona- 
das o han sido sustituídas por la letra T 
(tipo). 

Así, por ejemplo, a los aparatos de 
caza se les designa con una S (ejemplo: 
Kawasaki S-97) ; los bombarderog medios 
con una B; los bombarderos pesados con 
OW; los aviones torpederos con una G; 
los bombarderos en picado con XK; los 
aviones de reconocimiento con T'; los de 
reconocimiento sobre el mar con KT; 
los hidroaviones con H; los aparatos de 
transporte con Y Y los de entrenamien- 
to con K. 


Los tipos de aviones japoneses. 


He aquí los principales tipos de avio- 
nes japoneses en servicio: 

Ejército.—Aviones de caza: Kamasa- 
ki S-98 y Nakajima S-97. Bombarderos 
ligeros: Potez KB-01 (Potez 63), Mitsu- 
búishi KB-98 y Kawasaki KB-97. Bom- 
Mitsubishi OB-98 y 
OB-97, y Kawasaki OB-97. Transportes: 
Mitsubishi MC-20, Nakajima AT y Jun- 
kers Y-95 (Ju 52/3m0). 

Marina. —Aviones de caza: Mitsubishi 
S-00, S-97 y S-96-2. Bombarderos medios: 
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El ingeniero Castoldi, creador de los prototipos Macchi-Castoldi, contempla uno 
de sus nuevos cazas M, C 202. 


e e 


Mitsubishi B-96-1 “Otori”. Bombarderos 


pesados: Mitsubishi OB-96-4. Bombarde- 


ros torpederos: Nakajima G-97-2 y G-96. 
Bombarderos en «picado: Aichi K-99 y 
Mitsubishi K-96. Hidros de flotadores 
para reconocimiento: Aichi KT-984 y 
KT-97, Kawanishi EKT-94 y Nakajima 
KT-95. Hidrocanoas: Consolidated H-98 
y Kawanishi H-97. 


Aviones nuevos. 


En las zonas de guerra del norte de 
Australia ha hecho su aparición un nue- 
vo lavión japonés de caza, denominado 
Tipo I, y que se cree es un derivado del 
conocido Tipo O, juntamente con obro 
tipo de bombardeo. á 

El primero, de características ¡parecl- 
das al Hurricane, con un techo elevadí- 
simo,” gram autonomía y protección blin- 

. dada para el piloto. El armimento con- 


siste en dos cañones de 20 mm. y siete 
ametralladoras. 

En cuanto al nuevo bombardero, ¡po- 
see también un techo muy elevado, fuer- 
te blindaje y lleva un cañón automático. 
Se dice que lanza las bombas desde una 
altura de unos 8.000 metros y que su 
velocidad máxima es de 450 km/h., apro- 


ximadamente. 


Recientemente se ha permitido la pu- 
blicación de aleunos, muy pocos, datos 
sobre los aviones japoneses más recien- 
tes. En ¡primer lugar diremos 'algo del 
nuevo bombardero pesado de la Marina. 
Este bimotor monoplano de ala media 
hizo su aparición cuando «cierto número 
de ellos atacaron a las fuerzas norte- 
americanas destacadas al oeste de las 
islas Gilbert, en el curso de este año. 
Aparecieron por segunda vez en da ba- 
talla de Midway. Su aparición en esta 





La zona industrial de'Stalingrado continúa eficazmente batida por la Luftwaffe 
en la partefaún no ocupada por las tropas del Tripartito. 
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zona hizo pensar en que despegaban de ' 
los portaviones japoneses, 

Pueden llevar uno o dos torpedos. No 
se sabe a ciencia cierta su denominación 
nipona, pero probablemente se trata. del 
Mitsubishi OB-00 6 OB-01. De todos mo- 
dos, es el último tipo japonés de bom- 
barderos pesados. 

Los otros nuevos son los siguientes : 

El Mitsubishi 5-00-2, monoplano bimo- 
tor monoplaza, completamente metálico, 
con dos motores Mitsubishi de 1.000 cv. 
y tren triciclo. Los rendimientos son: ve- 
locidad máxima, 560 km/h., iaproximada- 
mente; autonomia, 800 kms., y teaho 
práctico, 10.500 xn. 

El Mitsubishi B-00, de bombardeo me- 
dio, con una velocidad máxima de 510 
kilómetros-hora y una autonomía de 
2.500 kms. : 

El Miúisubishi S-01, de caza, con una 
autonomía de 2.000 kms. 

El Mitsubishi B-01, de bombardeo me- 
dio, con una veloridad máxima de 560 
kilómetroschora a 5.000 m. y una auto- 
nomía de más de 3.000 kms, 

El Nakajima S-01, de caza, equipado 
con motor Mitsubishi de 1.050 ev. y una 
velocidad máxima de 620 km/h. 

El bombardero en picado Nalcajyuma 
K-01, biplaza, con motor Nakajima de 
950 cv. 

El nuevo caza Kawasaki, con motor 
Mitsubishi de 1.050 cv. y una velocidad 
máxima de 600 km/h. 


“0 O”. 


Uno de los tipos más recientemente 
empleados por la Aviación Naval japo- 
nesa en varios encuentros habidos en la 
zona de guerra del Pacífico es el caza 
Mitsubishi 00. Se trata de un aparato 
derivado del caza Navy 0, que tenía una 
velocidad de unos 500 km/h., en tanto 
que el nuevo tipo llega a los 550 km/h. 
y va equipado con un motor Nakajima 
de 1.100 cv. Ñ 

Aun cuando no se conocen detalles, por 
no haberse dado a la publicidad, se sab> 


que tiene una envergadura de 10,45 m. 


y una autonomía de unos 2.500 kms., lle- 
vando depósitos auxiliares de combusti- 
ble. Parece que el 00 lleva un armamen- 
to variable: algunos llevan dos cañones 
de 20 mm. en las alas y dos ametralla- 
doras de 7,6 mm, sincronizadas con la 
hélice. Finalmente, los hay con cuatro 
cañones de 20 mm. 


Perú 


ElFnuevo Ministerio del Aire. 


Todas las actividades aeronáuticas ci- 
viles y militares del Perú dependen 
administrativamente del recientemente 
creado Ministerio del Aire peruano. .Dos 
Compañías tienen en sus manos todas las 
comunicaciones aéreas del país: la Pan 
American Grace Airways y la Compa- 


 ñía de Aviación Faucett, S. A. La ma- 


yor parte de los servicios que efectuaba 
anteriormente la Deutsche Lufthansa 
están ahora atendidos por la Pan Ame- 
rican Grace Airways. También ha sus- 
pendido sus actividades la Compañía 
Cóndor, y su equipo e instalaciones han 
pasado a manos del Gobierno peruano, lo 
mismo que las de la Deutsche Lufthansa: 
La Faucett, S. A., ha absorbido la ma- 
yoría de los servicios dde la Cóndor, 
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Alemania 


El «Siebel Si 204». 


En la Luftwaffe ha comenzado a pres- 
tar servicio recientemente un bimotor 
nuevo. Se trata del Siebel Si 204, mo se 
sabe si construído ya en serie, que se 
empleará para comunicación y enlace. El 
91 204 tiene doble deriva y puede llevar 
ocho pasajeros, con dos hombres de bri- 
pulación, El avión va provisto de dos 
motores en línea Argus As. 410, de ocho 
cilindros y 450 cv. Está fabricado en los 
talleres Siebel Flugzeugwerke, de Halle. 


Profesor de disciplinas aeronáuticas. 


El ingeniero Friedrich Seewald, diree- 
tor del Instituto alemán, de Investigacio- 
nes Aeronáuticas, de Berlín-Adlershof, 
conocidísimo por sus trabajos sobre aero- 
dinámica y sus motores de Aviación, ha 
sido nombrado Profesor de la Sección de 


Construcciones Aeronáuticas en la Es- 


cuela Politécnica de Aquisgrán, y próxi- 
mamente le será adjudicada la cátedra 
de Matemáticas aplicadas al vuelo y: es- 
tudio de las corrientes aéreas. 


Caucho sintético. 


Los álemanes se ocupan activamente 
de la extensión del cultivo de una varie- 
dad caucásica del caucho, llamada Kok- 
Sakbhyz. Se ha constituído asimismo una 
firma alemana, la Ost Gesellschaft fuer 
Planzenkautschuk (Compañía Oriental 
para la explotación del caucho), reciente- 
mente registrada en Berlín, que funcio- 
nará como un organismo semioficial y 
que se dedicará 'al establecimiento de 
nuevas plantaciones en los distritos de 
la Rusia oriental ocupada. 
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Ataque de la Luftwaffe a un petrolero soviético en el mar Negro. Un impacto al lado 
del buque, y otro le ha alcanzado de lleno. 


Consejo de armamentos. 


A fin de centralizar la producción y ar- 
monizar los suministros de material bé- 
lico a. as distintas armas, el Ministro 
del Reich para armamentos y municio- 
nes, Profesor Albert Speer, ha creado 
como órgano superior, un Consejo de ar- 
mamentos en el que las fuerzas arma- 
das están representadas por cinco Ge- 
nerales, y la industria bélica por odho 


. A 


- El piloto francés Eric Nessler junto al velero con el que estableció una marca de duración 


de 38 h. 21 m. 24 s. Posteriormente el piloto alemán Vergenz ha elevado la marca ' 


internacional para veleros monoplazas hasta 45 h. 28 m. 5 s, 


? 
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jefes de fábrica. El Mariscal del Aire 
Milch forma parte del Consejo en re- 
presentación de la Aviación. 


Canadá 
Fabricación de motores de Aviación. 


Hasta ahora Inglaterra no había po- 
dido construir motores de Aviación en 
Canadá; el Dominio debía importarlos de 
los Estados Unidos y de la propia In- 
glaterra, Pero al dificultarse este tráfi- 
co por varias razones, el suministro de 
aparatos fabricados en el Canadá, y es- 
pecialmente de aviones de entrenamiento, 
sufría un retraso considerable. 

Actualmente se cree que se podrán sal- 
var estos obstáculos, ya que la fábrica 
de automóviles ChryuWler (filial de la ame- 
ricana del mismo nombre) está en tra- 
tos con la fábrica de motores taeronáuti- 
cos “Ranger” para la adquisición de los 
derechos de construcción del motor de 
cuatro cilindros en línea “Ranger”, de 
200 cv., refrigerado ¡por aire, 

Con estos motores se equiparán los ae- 
roplanos-escuela tipo Fairchild M-62 A, 


- construídos en Canadá. Ñ 


Construcción de planeadores. 


El primer planeador construído en Ca- 
nadá ha efectuado recientemente sus yue- 
los de prueba en Toronto. El planeador 
alcanzó una altura de 1.820 metros en el 
curso de un vuelo de dos horas, en el 
que efectuó varias figuras acrobáticas. 
Fué remolcado por una Tiger Moth, y se 
zafó a 420 metros. | 
- El planeador ha sido proyectado por 
Mir. Czerwinski, un miembro polaco del 
cuadro de Ingenieros de la firma De Ha- 
villand, 


t 


t 


Formación de cazas Macchi M. C. 202. 


Estados Unidos 


Un nuevo'motor refrigerado por líquido. 


La Marina norteamericana ha hecho 
un pedido de motores de Aviación refri- 
gerados por líquido a la Liquid Cooled 
Engine Division, de la Aviation Corp. 
El motor, de nuevo tipo, se dice es de 
mayores dimensiones que cualquier mo- 
tor de los refrigerados por líquido que 
se fabrican en la actualidad, y puede 
compararse favorablemente, en rendi- 
mientos, con el mejor y más grande de 
los refrigerados por aire hoy en uso. 
Desde el comienzo de la guerra es el pri- 
mer pedido que la Marina estadouniden- 
se ha hecho de motores refrigerados por 
líquido. 

En Ohío se ha empezado la construc- 
ción de una fábrica que se dedicará ex- 
clusivamente a la construcción de este 
motor. No se han dado a la publicidad 
sus características ni las del tipo de 
avión en que se montará, pero se sabe 
que la Marina yanqui trabajó hace algu- 
nos años en el desarrollo de dos motores 
refrigerados por líquido con cilindros en 
V invertida y en “Pancake” (tarta), en 
cooperación con la Lycoming Engine 
Division, de la Aviation Corp. 


Compra de caucho. 


Entre los Gobiernos de Estados Uni- 
dos y Honduras se ha llegado a un acuer- 
do, en virtud del cual esta República su- 
ministrará a Norteamérica todo el ex- 
ceso de caucho de que disponga hasta 
fines de 1946. 


Técnica aeronáutica. 


El conocidísimo piloto norteamericano 
Mr. Howard Hughes, cuyas ideag y pro- 
yectos aeronáuticos se han incorporado 
en algunos tipos de aviones, colaborará 
con Mr. Henry J. Kaiser en la producción 
de la versión de transporte del Martin 
“Mars”, hidro gigante que se construirá 
en los talleres de Mr. Kaiser. 

Juntamente con el presidente de la 
Transcontinental and Western Air Inc., 
Mr. Hughes parece haber sido el inspi- 


rador del diseño del tetramotor de trans- 
porte Constellation, construído por la fir- 
ma Lockheed Aircraft Corp. Se dice 
que en este aparato se han introducido 
innovaciones importantes, fruto de la ex- 
periencia adquirida por Mr. Hughes en 
sus vuelos de “récord”, 


El Lockheed L-49 «Constellation». 


Es inminente la puesta a punto del 
nuevo tetramotor americano de transpor- 
te pegado Lockheed L-49 “Constellation”. 
Dotado de cuatro motores en doble es- 
trella Wright Cyclone 18, de 2.500 «ev., 
refrigerados por aire, el Constelldiron 
podrá transportar 57 pasajeros, además 
de siete hombres que forman su tripu- 
lación. Su radio de acción es de 6.400 ki- 
lómetros, y la velocidad máxima, de 565 
kilómetros-hora. La Transcontinental and 
Western Air y la Panamerican Alrways 
han tvolicitado 40 aviones de este tipo 
cada una; pero la Oficina de Armamen- 
tos ha denegado hasta ahora la autori- 
zación de construcción. 


La producción aeronáutica. 


La producción aeronáutica estadouni- 
dense fué el 11 por 100 más elevada en 
julio que en junio, según manifestacio- 
nes de Mr. Nelson. Manifestó que los 
motores de Aviación eran el factor limi- 
tador de la producción aeronáutica; pe- 
ro se está construyendo una nueva fá- 
brica en el Oeste para solucionar este 
déficit. En cuanto a la producción de 


- material de guerra en su conjunto, mís- 


ter Donald Nelson, presidente de la 'Co- 
misión directiva de la Producción de 
Guerra, dijo que las municiones se esta- 
ban produciendo a un ritmo que tripli- 
ca con creces el de noviembre de 1941. 


Francia 


Cierre de aeropuerto civil. 


- En breve se cerrará al tráfico civil y 


comercial el aeropuerto de Marignane. 
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Este aeropuerto tiene instalaciones para 
aviones terrestres y para hidros; en el 
futuro se empleará para fines militares. 
El aerodromo de Marignane era el ¡pun- 
to de partida de los servicios franco- 
africanos. 


Inglaterra 


La "producción británica. 


En un reciente discurso radiado en los 
Estados Unidos, Mr. Lyttleton, entre 
otras cifras, dió a conocer a sus oyen- 
tes que en el primer trimestre de este 
año las fábricas británicas produjeron, 
en aviones de combate, casi el doble que 
la industria americaña, añadiendo que 
en la actualidad los 'aviones ingleses de 
caza de persecución eran los más rápi- 
dos y mejores del "mundo, 

También habló el Ministro de Aprovi- 
sionamientos de los suministros hechos 
por la Gran Bretaña a los Estados Umni- 
dos, en que sé incluyen cañones anti- 
aéreos, globos de barrera y aviones. Co- 
mo argumento final expuso el siguiente: 
una escuadrilla de Hudsons del Mando. 
costero británico está operando contra 
los submarinos del Eje a lo largo de la 
costa americana. 


Méjico 
Instrucción de pilotos. 


Méjico seguirá el programa de Jos Es- 
tados Unidos piara la instrucción de sus 
milotois. Se pondrán en funcionamiento 
dos Escuelas de instrucción de vuelo con 
la cooperación de los Estados Unidos, y 
a instancia del Gobierno mejicano se 
desplazarán a dicha República algunós 
técnicos americanos, nombrados por la 
“C. A. A.” (Autoridad Aeronáutica 'Ci- 
vil), para poner a los mejicanos al tam- 
to de loas métodos norteamericanos de 
instrucción. 





Mano de obra femenina en la fabricación en serie de botes salvavidas, de caucho, para la 
Aviación para las fuerzas aeronavales de los Estados Unidos. Uno de estos botes resistió 
en el mar cincuenta y cuatro días antes de poder ser hallados sus tripulantes. 
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Revista de 


Prensa 





- Unidades extranjeras de la: Luftwaffe, 

se titula tna curiosa información, que 
a continuación traducimos, y cuyo orl- 
ginal ha sido publicado en la revista 
británica “The Aeroplane” «del 21 de 
agosto pasado: 

El Coronel General Lohr, Comandante 
en Jefe de la 4.? Flota aérea de la Lutt- 
waffe, tiene a su mando la mayoría de 
las unidades aéreas extranjeras que com- 
baten en el frente oriental. Los aliados 
más antiguos de los alemanes en el terre- 
no aeronáutico son los eslovacos y los ru- 
manos. Los aviadores eslovacos tomaron 
parte en la campaña de Polonia, después 
de pasar un corto período de instrucción, 
del que se encargó el personal de la Mi- 
sión germanoeslovaca de la Luftwaffe, 
a las órdenes del General Kayser, en 
Pressburgo. Los aviadores rumanos fue- 
ron entrenados por la Misión germano- 
rumana, al mando del General Speidel. 
Los rumanos tienen escuadrillas propias 
de caza, bombardeo y reconocimiento. 

A principios de julio de 1941 las Fuer- 
zas aéreas finlandesas se incorporaron a 
las alemanas, La Prensa alemana no ha- 
bla muy bien de los finlandeses y, en 
realidad, las escuadrillas finesas han te- 
nido que recibir su equipo completo de 
da Luftwaffe. El resultado de esta me- 
dida ha sido que los pilotos finlandeses 
están volando con los aviones alemanes 
de modelos más anticuados. A continua- 
ción los húngaros, que tienen unidades 
de caza y bombardeo, equipadas princi- 
palmente con material italiano. 

A finales del mes de agosto de 1941 
las unidades aéreas italianas hicieron su 
aparición en el frente ruso. Ail principio 
las mandaba un Coronel, pero en la ac- 
tualidad están al mando de un General. 
Su potencia actual es la de una Flota 
aérea, es decir, unos 300 aviones de to- 
dos los tipos. Los italianos tripulan ca- 
zas Macchi C 202, bombarderos Savota 
Marchetti y Cant, aviones de reconoci- 
miento Romeo y transportes Savoia Mar- 
chettt. 

Los españoles están representados ¡por 
una escuadrilla de caza, la. Escuadrilla 
Azul, cuyo primer Jefe fué el Coman- 
dante Salas, condecorado con una Cruz 


de Oro alemana al valor militar. Su Jefe. 


actual es el Comandante Salvador, que 
en la guerra de España derribó 87 avio- 
mes; lo mismo que Salas, es uno de los 
pilotos de caza españoles más capacita- 
dos. Los españoles vuelan con Me 109 y 


llevan uniformes alemanes con el distin- 


tivo de la Escuadrilla Azul. 

En último lugar, los aviadores croatas. 
Tienen escuadrillas de caza, bombardeo y 
reconocimiento, equipados con Me 109 y 
Do 17. Los aviadores pertenecían ante- 
riormente a las extinguidas Fuerzas aé- 
reas yugoslavas y siguieron una especie 
de cursillo de entrenamiento en Alema- 
nia oriental; portan también el uniforme 
alemán, con una insignia nacional, El 
Jefe de la escuadra croata de caza es el 
Teniente coronel .Dzal. Los pilotos de 
caza croatas dicen haber derribado 40 
aviones enemigos. 


El avión como arma antitanque es el 
título de una información publicada en 
“Luftwelt” del 15 de octubre de 1942, 
en la que se da cuenta de la gran im- 
portancia alcanzada por este medio de 
combate en los últimos tiempos. La 
Aviación —dice—es hoy una colaborado- 
ra tan eficaz del Ejército de Tierra, es- 
pecialmente de la Infantería, como no se 
podía haber previsto. Y no solamente en 
los ataques, dejando el camino libre a 
las tropas de tierrá, sino también en los 
combates defensivos contra un enemigo 
superior en número. Ultimamente hemos 
leído muchas veces en el comunicado 
oficial que con ocasión de los duros com- 
bates en torno a Rshew o Voronej, uni- 
dades de “Stukas” y bombarderos lige- 
ros habían aniquilado concentraciones 
blindadas y numerosos tanques enemi- 
os. Sin embargo, la destrucción de tan- 
ques por parte de la Aviación no era 
sencilla, ni mucho menos, y aun hoy 
constituye una misión bastante difícil y 
arriesgada. 

Los tanques son para un avión pun- 
tos pequeños de precisar. Además, son 


- invulnerables a las armas de fuego de 


pequeño calibre y a los cascos y metra- 
lla de las bombas corrientes; solamente 
cuando éstas son de calibre medio y les 
alcanzan de lleno, es cuando verdadera- 
mente tienen eficacia. Su pequeña 'su- 
perficie y su gran. movilidad les hace 
muy difíciles de alcanzar. Por ello es 
lógico que sea el avión de bombardeo en 
pieado, con su enorme precisión, el que 
haya obtenido hasta ahora mayores éxi- 
tos "como destructor de tanques. 

. El empleo del avión como “cazatan- 
ques” fué durante mucho tiempo obse- 
sión de los técnicos de los países ene- 
migos, y sobre todo, cuando se realiza- 
ron los primeros ensayos para equipar 
a los cazas con cañones fuertes, de pe- 
queño calibre, que disparasen a través 
del cubo de la hélice, se pensó repetidas 
veces en dedicar un caza así armado a 
la lucha antitanque, pues si un caza con 
armas rígidas podía alcanzar un objeti- 
vo tan pequeño como otro avión en vue- 
lo, era natural pensar que de la misma 
manera podría alcanzar a un tanque. 

Todas estas consideraciones se hicie- 
ron sin tener en cuenta el desarrollo que 
entre tanto había adquirido el tanque, 
sobre todo en lo que se refiere a su pro- 
tección blindada y armamento. Desde 
luego que el avión ha progresado mucho 
en los últimos diez años; pero la fuerza 
de penetración de los cañones no ha cam- 
biado tanto como sería preciso para des- 
truir fácilmente fuerzas blindadas gran- 
des, ya que un aumento de calibre en las 
armas de un avión trae consigo una se- 
rie de dificultades técnicas (espacio, em- 
plazamiento de las municiones, etc.) qué 
no es posible superarlas fácilmente. 

No obstante, el enemigo ha anuncia- 
do ya repetidas veces en declaraciones 
optimistas el empleo de un avión des- 
truetor de tanques; éste 'o aquel nuevo 
tipo de avión sería el destinado a dar 
el golpe de gracia a los tan temidos tan- 
ques alemanes. Pero sólo han quedado 
las declaraciones. 
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Unicamente la bomba del “Stuka” se 
ha revelado como verdaderamente eficaz 
contra los tanques en primera línea. Es- 
ta manera de combatirlos se ha emplea- 
do exclusivamente con éxito por la Avia- 
ción alemana. De todas maneras, no es 
fácil un ataque en picado contra un tan- 
que en movimiento, y sólo la precisión 
y experiencia bélica de los aviadores de 
la Luftwaffe han podido dar al avión tan 


- eficaz empleo. 


Ya en la campaña de Francia, cuan- 
do el avance alemán encontró los prime- 
ros tanques franceses, la Luftwaffe al- 
canzó sus primeros éxitos en la lucha 
antitanque. Después, cuando en los com- 
bates contra los Soviets se ofreció a los 
aviadores alemanes el cuadro de una. 
cantidad fabulosa de carros blindados, 
esta acción se convirtió en costumbre. 
A las tropas germanas que avanzan se 
les ofrece muy a menudo el espectáculo 
de numerosos tanques fuera de comba- 
te, que muestran claras señales de que 
allí ha operado la Aviación. Y desde las 
duras luchas defensivas de este verano, 
el infante alemán tiene la certeza de 
que tanto la artillería antiaérea como 
la Aviación, cooperan con él en la des- 
trucción de tanques soviéticos. 


El primer bombardeo del mundo es el 
título de un artículo de Josef K, F. Neu- 
mann, que aparece en la revista alema- 
na “Luftwelt” del 15 de octubre de 1942, 
refiriéndose al realizado por la Aviación 
búlgara en la primera guerra de los Bal- 
canes. Hace treinta años, el entonces 
Teniente y hoy Coronel de Aviación 
Radul Milkoff ejecutó el primer lanza- 
miento de bombas desde un avión en un 
aparato alemán, el biplano “Albatros”, 
equipado con un motor “Argus” de 
100 cv. 

Milkoff concluyó su formación aviato- 
ria poco antes del comienzo de la gue- 
rra de los Balcanes, en Alemania, en los 
talleres aeronáuticos Albatros, de Berlín- 
Johannistal; su diploma llevaba la fir- . 
ma del barón von der Goltz. El 16 de 
octubre de 1912 partió para su primer 
vuelo contra el enemigo, acompañándo- 


“le, en calidad de observador, el Teniente 


Tarakcheff; el objetivo eran las insta- 
laciones militares de Adrianópolis, y su 
misión consistía en reconocimiento y do- 
cumentación sobre las fuerzas y prepa- 
rativos de las columnas enemigas. ' 

El Coronel Milkoff describe cómo al 
cruzar las líneas avanzadas búlgaras en- 
contró las primeras tropas turcas con 
dos cañones de campaña y cómo su ob- 
servador y él salieron un poco fuera del 
aparato para enseñar a los turcos su 
puño cerrado. Más tarde, cuando vola- 
ron sobre Adrianópolis, ambos aviadores 
pudieron observar claramente la confu- 
sión y el sobresalto que la presencia del 
aparato enemigo causaba a la población 
y a las tropas. Los soldados turcos em- 
pezaron a disparar furiosamente sus 
ametralladoras y fusiles contra los avia- 
dores búlgaros, pero no pudieron alcan- 
zarles, y cuando llegaron a la estación 
del ferrocarril oriental de Kara Agach, 
situada tres kilómetros al suroeste de 
la ciudad, el Teniente Tarakcheff arrojó 
las dos bombas de kilo y medio, de pro- 
cedencia rusa, que habían llevado consi- 
go. Á su regreso pudieron localizar dis- 
tintas tropas turcas, entre ellas algunas 
de reserva escondidas en las montañas. 
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Llegados felizmente al aerodromo de 
pártida fueron interrogados en seguida 
por los agregados militares de las po- 
tencias amigas y periodistas, que se in- 
teresaron vivamente por este primer 
wuelo de bombardeo de la historia mun- 
dial. Pronto apareció Ja noticia en la 
Prensa y se hicieron profecías sobre la 
importancia futura del avión como borm- 
bardero. 

El Teniente Milkoff realizó después, 
en la segunda guerra de los Balcánes, 
en 1913, numerosos vuelos contra el ene- 
migo y figuró entre los cuatro pilotos 
búlgaros que, al lado de sus camaradas 
alemanes, se comportaron heroicamente 
en la guerra de 1914-18. Desde entonces 
ostenta, al lado de varias condecoracio- 
nes búlgaras, la Cruz de Hierro de prl- 
mera y segunda clase y lleva con o0rgu- 
llo la insignia de aviador de la Gran 


Guerra. 


La instrucción de los pilotos de pla- 
neador en Inglaterra se comenta en un 
artículo de la revista suiza “Flugwehr 
und Technik” ae octubre de 1942, reco- 
sido a su vez de “Flight”, y de donde 
entresacamos los siguientes párrafos: 

“A primera vista pudiera creerse que 
los pilotos ingleses de planeador perte- 
necen al Ejército del Aire; pero no es 
así. Dichos pilotos se reclutan en el Ejér- 
cito de Tierra, por la sencilla razón de 
que cuando la Infantería aérea aterrl- 
za en cualquier parte, el piloto debe con- 
vertirse al instante en infante, en hom- 
bre preparado para el combate terrestre. 
ista es la causa de por qué seria per- 
judicial emplear para tales misiones pl- 
lotos del Arma aérea, no porque sea 1M- 
posible formarlos para las acciones te- 
rrestres, sino porque posten €n materia 
de vuelo una instrucción muy superior 
a la de los pilotos de planeador y pue- 
den rendir mejores servicios en la Avia- 
ción que en el Ejército de Tierra. 

La instrucción de un piloto de pla- 
neador inglés es la siguiente: su primer 
aprendizaje lo realiza en aviones ligeros 
con motor; esto parece contradictorio 
con las experiencias adquiridas hasta 
ahora, según las cuales el vuelo a vela 
servía de escuela preparatoria para el 
«uelo con motor; pero sin duda, el Man- 
do británico tendrá sus buenas razones 
para proceder de manera inversa. 

”Los pilotos de planeador se reclutan 
entre voluntarios, algunos de los cuales 
son oficiales; pero la inmensa mayoría 
tienen grados inferiores, generalmente, 
cabos. Después de haber seguido todo el 
curso, ascienden a sargentos. Estos vo- 
Iuntarios proceden de todas las Armas, 


y una vez admitidos, se les destina a 


una División de Infantería aérea, ini- 
ciándoles primero teóricamente en su 
misión. 

"La segunda fase de la formación, la 
Escuela de Aviación para principiantes, 
consiste en el aprendizaje de vuelo en 
aviones ligeros con motor. Los que en 
el curso de. esta instrucción demuestran 
no tener facultades para ella, no conti- 
núan, pero su número suele ser muy pe- 
queño. Con este método resulta que al 
final de la guerra el Ejército de Tierra 
dispondrá ae un, gran número de solda- 
dos que sabrán manejar no sólo planea- 
dores, sino aviones con motor. 


"Durante el tercer período de su ins- 
trucción, los futuros pilotos se ejercitan 
en un centro de vuelo a vela. La ausen- 
cia del ruido del motor permite a los ins- 
tructores enseñar a los alumnos en vuelo 
mismo. Estos instructores pertenecen 
al Arma aérea y poseen gran experien- 
cia en el vuelo a vela; suelen ser oficia- 
les o sargentos. 

”En este período se trata de apren- 
der dos cosas esenciales: primeramente, 
el vuelo remolcado, que. no es tan fácil 
como se imagina, y segundo, el vuelo de 
aproximación y aterrizaje preciso, ya que 
el piloto de planeador, contrariamente 
al piloto de avión, no tiene posibilidad 
alguna de intentar por segunda vez el 
aterrizaje. Se practica también el vuelo 
nocturno. 

”La etapa siguiente consiste en vue- 
los con una unidad de instrucción equi- 
pada con p'aneadores remolcados. El pi- 
loto vuela entonces los mismos tipos de 
aparatos con los que se ha familiariza- 
do en la Escuela anterior, pero esta vez 
con tropas de Infantería aérea en lugar 
de lastre. Debe realizar aterrizajes so- 
bre terrenos desconocidos, “raids” noc- 
turnos, largos vuelos de remolque, apro- 
ximadamente a 240 kilómetros, etc. En 
resumen: el piloto no sólo aprende a 
volar, sino a trabajar con su aparato. 

”En cuanto a los aviones remolcado- 
res, están pilotados por personal del 
Ejército del Aire.” 


El nuevo servicio de correo aéreo para 
las fuerzas del Oriente Medio y países 
limítrofes se debe a la “decisión que ha 
tomado el Gobierno británico con objeto 
de procurar mayor espacio libre en los 
aviones para el correo aéreo destinado 
a las tropas destacadas en esta zona”. 
El “Flight” del 15 de octubre de 1942 
publica una pequeña información a este 
respecto, de la que extractamos lo más 
interesante. 

Las fuerzás a que afecta esta disposi- 
ción son las siguientes: 

Primero. 
(Egipto, Sudán angloegipcio, Palestina, 
Transjordania, Chipre y Siria). 

Segundo. Fuerzas del Africa Orien- 
tal (Kenia, Uganda, territorio de Tan- 
ganyika, Zanzíbar, Madagascar, Mauri- 
tius y Seychelles). 

Tercero. Fuerzas en Persia y el Irak. 

Cuarto. Ejército de S. M. y R. A, F. 
en India, Ceylán, Aden, Somalia britá- 
nica, Eritrea, Abisinia y Somalia ita- 
liana. 

Quinto. Ejército de S. M. y R. A. F. 
en Malta. o 

Sexto. Las tripulaciones de buques 
británicos cuya correspondencia se dirl- 
ja a la Oficina Central de Correos de 


Londres (incluso buques mercantes en' 


servicios no comerciales) que actúen en 
el Mediterráneo Oriental (incluso Malta 
y el mar Rojo), y la base de las Indias 
Orientales (incluso el golfo Pérsico y 
las aguas jurisdiccionales del Africa 
Oriental). | | 
Séptimo. Buques mercantes en servl- 
cio comercial ordinario y atros buques 
a cuya tripulación se dirija la correspon- 
dencia por medio de la Oficina Central 
de Correos de Londres que toquen en 
puertos enclavados en cualquierá de las 
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zonas comprendidas en los apartados 
primero a quinto de la relación presente. 

Octavo. Otras fuerzas cuya corres- 
pondencia se envíe por medio de la Ofi- 
cina Central de Correos de Londres, des- 
tacadas en las zonas que se indicán en 
cualquiera de los apartados primero a 
quinto de la presente relación. 

Noveno. Fuerzas cuya correspon- 
dencia se envíe por medio de la Estafeta 
del Ejército, seguida de un número, si 
Ya destinada a los destacados en cual- 
quiera de las zonas comprendidas en los 
apartados primero a quinto de esta re- 
lación. 

Décimo. Franceses libres combatien- 
tes que presten servicio en las zonas que 
se indican en los apartados primero a 
cuarto de esta relación. l 
. Estas nuevas cartas por vía aérea son 
de peso mínimo, cerradas, parecidas a las 
de la tropa del Oriente Medio para co- 
municarse con las Islas británicas. El 
franqueo para estas cartas será de seis 
peniques. 

El “Airgraph”, que continuará disfru- 
tando derecho de preferencia de primera 
clase con respecto a toda la correspon- 
dencia por vía aérea. continuará siendo 
también el correo aéreo más barato, y 
normalmente, el medio más rápido para 
comunicarse con los soldados de Ultra- 
mar. E 

Una de las causas principales, según 
se deduce de la información que nos ocu- 
pa, que ha motivado la organización de 
este nuevo servicio, cons'ste en la enor- 
me aglomeración que se prevé en el co- 
rreo aéreo para la temporada de Navi- 
dades, ya muy cercana. Creen haber así 
asegurado la solución del problema. 

La octava Flota aérea norteamericana 
se encuentra en Inglaterra, mandada por 
el Comandante General C. Spaatz, según 
da a conocer la Revista británica “The 
Aeroplane” del 21 de agosto pasado. 

El mencionado General, en unión del 
Mariscal inglés del Aire R. Peck, infor- 
maron a la Prensa hace algún tiemvo 
sobre las buenas relaciones que existen 
entre la R. A. F. y la octava Flota aérea 
norteamericana. El General Spaatz ma- 
nifestó que varios mandes de las fuer- 
zas americanas estaban en contacto ín- 
timo con los mandos correspondientes de 
la R. A, F., y lo mismo su Cuartel Ge- 
neral respecto del Ministerio del Aire 
inglés. 

El Mariscal del Aire R. Peck, del Es- 
tado Mayor «del Aire británico, dijo: 
“Estamos completamente de acuerdo con 
las fuerzas aéreas americanas scbre 
cuándo, dónde y cómo habrán de emplear- 
se sus bombarderos.” Añadió que el en- 
lace entre las dos fuerzas era más per- 
fecto e íntimo de lo que se creyó (posible 
en un principio. 

El General Spaatz anunció que en el 
futuro se registrarán incursiones de am- 
bas fuerzas aéreas, juntas o separadas, 
siguiendo una política estratégica con- . 
junta. Esto no significa que cada incur- 
sión haya de llevarse a cabo previa con- 
sulta con los ingleses. Para terminar, 
dijo: “Estamos muy satisfechos con 
nuestros bombarderos”, al hab.ar de la 
posibilidad de que los aviadores ameri- 
canos tuvieran que tripular bombarderos 
ingleses, 

Las bombas utilizadas serán de fabri- 
cación inglesa. 
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GUERRA AEREA (Trato y considera- 
ción jurídica del personal), por el doc- 
tor Rafael Díaz-Llanos, Comandante 
Auditor del Aire.—Segundo cuaderno 
de Derecho internacional, publicado 
por el Instituto Francisco de Vitoria, 
Un tomo en rústica de 23 X 15 cms., 
-con 164 páginas.—Madrid, 1942. 


En general, la ley va detrás del uso, 
y el uso es consecuencia de la necesidad. 
En la guerra, la ley dura de la necesi- 
dad priva sobre todo, aunque se disfra- 
ce con latines: “Salus pópuli, suprema 
lex.” Triste y desconsoladora verdad, 
afortunadamente con excepciones, funda- 
das, unas, en el temor a la represalia; 
otras, justo y reconfortador es decirlo, 
en un fondo de caballerosidad e hidal- 
guía que anida en el fondo del corazón 
de todo guerrero noble y valiente. 


No es, pues, extraño que aquel viejo 


Reglamento de campaña de 1882, uno de 
cuyos capítulos, “Del derecho de gentes”, 
constituye un verdadero compendio de 
Derecho internacional de guerra, a ¡pe- 
sar de estar aún vigente, haya desapa- 
recido como 'antigualla técnica, y hasta 
moral, en la biblioteca de los noveles ofi- 
cia.es, y que en este punto un triste es- 
cepticismo haya venido a sustituir a las 
esperanzas, quizás llevadas a extremis- 
"mos de utopía hace casi un siglo. 

Porque hacen tanta falta eutudios so- 
bre los usos de guerra, saludamos con 
entuslazmo el trabajo del Comandante 
Díaz-Llanos. 

Reducido de volumen, pleno de doctri- 


na en sus 160 páginas, de clarísima im- 


presión, que hace agradable su lectura; 
doblado casi ¡por sus notas, en que trans- 
criben a la letra las citas «“abundantísi- 
ma prueba, tanto de sus asertos como 
de su profunda cultura jurídica; con un 
índice bibliográfico de 184 obras contem- 
poráneas, amén de revistas y disposicio- 
nes legales, pone, más que w1 día, a la 
actualidad candente del momento, la si- 
tuación presente del Derecho de guerra. 

El concepto de guerra integral, sin 
distinción de tropas combatientes en el 
frente y de la actividad de retaguardia, 
que mantiene y sostiene, no sólo mate- 
rial, sino hasta moralmente, al soldado 
de las guerrillas; la posibilidad de llevar 


por la Aviación esa guerra al rincón más 


lejano de la retaguardia; el empleo de los 
paracaidistas, el de la propaganda «wolí- 
- tica difundida por vía «aérea; la guerra 
de gases, hoy en suspenso más por con- 
veniencia que por humanidad; temas «es- 
tos de gran amplitud, como otros, tal vez 
menores, pero de un gran apasionado in- 
terés para nosotros, como el de la beli- 
gerancia de soldados como los de nues- 
tra División de Voluntarios en Rusia, re- 
conocida (por el artículo 17 de la V Con- 
vención de La Haya de 1907, ratificado 
por Rusia en 27 de noviembre de 1909, 
son tratados todos con gran claridad de 
fundamento, exponiendo hechos ocurri- 
dos en cada aspecto, opiniones más o 


La 


menos encontradas, y sobre todo, dando 
con valor su opinión propia, siempre ins- 
pirada en los nobles sentimientos de jus- 
ticia y humanidad de que dió nuestra 
Patria pruebas desde el padre Vitoria a 
las' circulares dictadas en 1898, 

Es verdad que todos los convenios sue- 
len contener a cláusula “si omnes”—-“Si 
todos obran así..., yo me comprometo...”, 
etcétera—, que deja una amarga des- 
confianza a cuanto sigue luego; pero a 
través de las páginas de Díaz-Llanos se 


encuentra el consuelo de normas y 'he- : 


chos que confirman que siempre el hom- 
bre es un lobo para el hombre, y el mi- 
litar en general, de modo muy particu- 
lar el aviador, y más aún los que ejer- 
zan mandos, una guía para hermanar en 
cualquier caso imprevisto los dos prin- 
cipios que han de inspirar su conducta: 
Necesidad y Humanidad. 

Al final llega a la conclusión de que 


sobre todo compromiso “existen normas. 


impuestas por la ética y el honor, gra- 
badas por Dios en el alma de todos les 
hombres civilizados, que no ¡pueden alte- 
rare”, o 

¡Lástima que aquí se acabe el libro, 
porque mos ha dejado «on el deseo de 
que quien tan bien supo percibirlos a 
través del casuismo de la obra, mo haya 
reasumido estas normas, como segura- 


mente sabría hacerlo, en un Decálogo de 


ética de guerra. 
J. M. AYMAT. 


EL SUBMARINO TORPEDERO EN 
EL ATAQUE, ¡or Guillermo. Carrero. 
Un tomo de 15 X 20 cms., con 104 pá- 
ginas.—Tomo 111 de la Biblioteca de 
Camarote de la “Revista General de 
Marina” —Madrid, 1942.—En rústica. 


Interesante obra esta de Guillermo Ca- 
rrero, tanto más a punto si se tiene bien 
en cuenta la actuación destacadísima 
del submarino como unidad naval torpe- 
dera en la presente conflagración. Con 
un sentido eminentemente práctico huye 
Carrero de la teoría densa y fatigante, 
haciendo solamente uso y emp'eo de las 
consecuencias necesarias e indispensables 
derivadas de los estudios teóricos. 

Abre este libreto con el empleo gene- 
ralizado del submarino, para pasar en 
ligeros considerandos sobre la actuación 
del mismo ante el Derecho Internacional 
y la condición que define el bloqueo: que 


éste sea efectivo. Sigue con las condicio- 


nes que debe reunir el submarino, expo- 
niendo claramente las características 
que lo perfilan, cuales son: rapidez en la 
inmersión, velocidad, invisibilidad, ar- 
mamento, etc. Pasa el primer capítulo, y 
en él se definen las condiciones meteoro- 
lógicas más. convenientes de Sol, lumino- 
sidad, viento, mar, etc. El lanzamiento 
del torpedo dirigido de popa, de proa, el 
ataque contra barcos que naveguen en 
zigzag, el ataque nocturno y otros simi- 
lares quedan explicados con una clari- 
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dad meridiana. Los cáleu'os derivados 
dei empleo de la rosa de maniobras y 
los gráficos expuestos son claros, sin 
amontonamientos o multiplicidad de fi- 
guras que compliquen y dificulten el des- 
arrollo del estudio expuesto. El cálculo 
de la velocidad y rumbo del enemigo, el 
de la inclinación. distancias y punterías 


_ por el telemetrino quedan ampliamente 


expuestas, para culminar en el caso del 
lanzamiento cuando la aguja está inútil. 

Las tablas de puntería, el aparato 
americano Parker, el desarrollo de la teo- 
ría y práctica del lanzamiento contra 
formaciones, la actuación del sumergi- 
ble contra los convoyes, etc., complemen- 
tan armónicamente el segundo capítulo. 
Siguiendo atentamente el libro, y en la 
imposibilidad de resumir siquiera fuera 
en estas breves líneas la bella exposi- 
ción: de Carrero, encontramos capítu'os 
tan interesantes como: localización por 
la ruta desde los aviones—ídem por el 
oido—, obstrucción antisubmarina, pre- 
cauciones contra los buques-trampas, 
para finalizar con un esquema: los apa- 
ratos que requiere la dirección de lan- 
zamiento submarino. 

En síntesis, unas hojas admirablemen- 
te expuestas, claramente desarrolladas y 
condensadas en el margen suficiente, Li- 
bro útil, que a buen seguro ha de llenar 
los estantes de otras bibliotecas que no 
sean precisamente las de los camarotes. 


J. APALATEGUI. 


CARTILLA DE CIRCULACION DE 
AUTOMOVILES, por el Comandante 
Arias Paz.—Editado por la Escuela 
de Automovilismo del Ejército. Ma- 
drid, 1940.—Un tomo de 18 X 12 cms,, 
con profusión de dibujos. En rústica. 


- Resume esta Ciartilla las disposiciones 
vigentes del Código de Circulación, con 


- aclaraciones gráficas perfectamente cla- 


ras y comprensibles, abarcando la ma- 
yoría de los casos que en la circulación 
se puedan presentar. 

Ccmpletan esta Cartilla el Código de 
señales de los agentes de circulación, se- 
ñales imperativas y veñales imdicativas 
de orientación y luminosas; un cuestio- 
nario, un cuadro de multas y un “Códi- 
go de la prudencia”, con consejos prác- 
ticos a todos los conductores. 

Es ob.igatoria su utilización en el 
Ejército de Tierra y aconsejable para 
todo conductor de cualquier vehículo, 
principalmente para los de vehículo mo- 
torizado. 
| E. DE €. 


LAS MODERNAS ANTENAS RECEP- 
TORAS, por Leonardo Peroni, traduc- 
ción de J, A. Bramtot.—Un tomo de 
13 X 19 ecms., con 80 páginas, 32 ilus- 
traciones.—De la colección “Manuales 
Iberit”.—A. Candiana, editor, avenida 
de José Antonio, 47, Madrid.—Año 
1942.—En rústica, 8 pesetas. 


Los notables Manuales Iberit son ya 
familiares para nuestros lectores a tra- 
vés de esta Sección, donde cada ¡poco 
tiempo se asoma a nuestras columnas al- 
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gún muevo individuo de esta grata ta- 
milia. 

Con la «colección de Manuales de Pre- 
paración Aeronáutica y los de conoci- 
mientos agrícolas van alternando los 
Manuales de Radio, todos muy acerta- 
dos y excelentemente acogidos en España, 

Este que ahora reseñamos tiene, a 
nuestro juicio, un defecto, que ponemos 
por delante, según nuestra costumbre: es 
demasiado breve. 

Por lo demás, el libro está muy bien 
y muy al día. Las antenas Marconi, 
Hertz y dípolos de diversos tipos están 
perfectamente descritas € ilustradas. 
Abunda el texto en consideraciones y 
normas generales de instalación, y estu- 
dia el rendimiento de cada tipo para di- 
versas gamas de onda, y también en or- 
den a sus propiedades antiparasitarias. 
Con especial extensión se estudian los 
diversos tipos de bajadas de antena, no 
aceptándose en definitiva, como antipará- 
sitos eficaces, más que el monofilar blin- 
dado y el bifilar. Los cálculos y fórmu- 
las, correctos y claros. 

Muy acertadamente, el autor considera 
como uuntena todo el sistema colector de 
ondas, es decir, incluyendo la bajada al 
receptor y la conexión de éste a la tierra, 
lo cual le lleva a estudiar también las 
tomas de tierra y las contra-antenas. 

Los accesorios de instalación, (como 
mástiles, aisladores, transformadores de 
acoplo, pararrayos, etc., sor examinados 
sucintamente. 

El autor nos habla también de los fil- 
tros de ruidos necesarios para las tomas 
de corriente del receptor, y estudia las 
modernas antenas exteriores de tipo co- 
lectivo para grandes inmuebles de vecin- 
dad, y describe los amplificadores y l- 


e 


neas de derivación necesarios en cada 
caso. 

La parte técnica del libro, así como su 
traducción, son irreprochables. Sin em- 
bargo, en el aspecto práctico, quisiéra- 
mos encontrar en sucesivas ediciones 
- —que se venderán—mayor profusión de 
detalles y normas para el aficionado no 
técnico; en suma, el libro es excelente y 
está al alcance de todas las culturas; pero 
el lector de manuales espera encontrar 


algo más. 
PEGASO. 


MOTOCICLETAS, por Manuel Arias 
Paz, Comandante de Ingenieros, Direc- 
tor de la Escuela de Automovilismo 
del Ejército.—Editado por dicha Es- 
cuela.—Un tomo de 22 X 16 cm., con 
ilustraciones. En rústica. Precio, 8 pe- 
setas. —Madrid, 1940. 


Contiene este libro la descripción «Ae 
la motocicleta moderna en sus líneas ge- 
nertales y con el detalle de los diferen- 
tes tipos de motor hoy empleado, según 
el número de cilindros y su disposición. 

Descripción de carburadores, equipos 
eléctricos y transmisiones de la insta- 
lación. o. 


Completa el texto un cuadro de carac-. 


terísticas de motocicletas con los datos 
de las diferentes marcas, 

Constituye este tomo un acierto, tan- 
to en su contenido como en la manera 


sencilla y práctica de exposición, siendo 
un auxiliar poderoso para los motoristas 
y mecánicos de taller. 
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WERKSTOFFKUNDE IM FLUGZEUG- 
UND MOTORENBAU (El estudio ide 
los materiales en la construcción de 
aviones y motores), por el Ingeniero 
superior Karl Liebig.—Tomo III de la 
Luftfahrt-Lehrbichere:.—108 ¡páginas 
de 20 X 15 cms.—Segunda edición, co- 
rregida y aumentada.—Editado por -el 
Dr. M. Matthiesen € C.”, Berlín-SW- 
68.—Año 1940.—Em rústica, 2,50 RM. 


Para el lector habitual de esta Sec- 
ción no es desconocida la Biblioteca .Di- 
dáctica del Aire, que con tanto acierto 
viene editando el Dr. Matthiesen, de Ber- 
lín. Algunos Manuales de la misma han 
sido ya reseñados aquí, y otros lo serán 
en lo sucesivo. 

Caracterizados en general por un tono 
adecuado para una fácil comprensión, 
este de hoy se destina expresamente—co- 
mo en el prólogo nos dice el autor—para 
los noveles de la Aviación, para los avia- 
dores y técnicos de nuevo cuño. ¡Se tra- 
ta de dar—dice—a los jóvenes soldados 
del. Aire, en plazas aéreas o en prácticas 
de taller, un compendio de los conoci- 
riientos precisos sobre material, ajusta- 
do 'a lo que preceptivamente y por su 
misión especial deban conoter, especial- 
mente en lo relativo al empleo y :pro- 
piedades de los materiales que han de 
trabajar. : 

Se hace, por ello, una exposición ge- 
neral sumamente clara y comprensible, 
con una explicación metódica de las ire- 
laciones entre causas y efectos. Así se 
logra un sólido fundamento para la prác- 
tica ulterior, por ejemplo, al exponer a 
fondo los ¡procedimientos de ennobleci- 
miento de las aleaciones ligeras, hierros 
y aceros. Se utilizan y “aplican también 
las normas DIN y la notación química 
por ellas preceptuada. 

Se incluyen asimismo (cuarta parte) 
algunos conocimientos sobre los materia- 
les mo metálicos, dada su utilización tan 
frecuente, incluso en los aviones metáli- 
cos. Estos conocimientos ayudarán tam- 
bién, siempre que se trate de buscar la 
autarquía aeronáutica, sustituyendo ma- 
teriales importados por otros, aprovecha- 
bles, de la economía nacional. 

Conviene advertir que este libro es 
como un hijuelo del publicado en 1987 
con el título “Praxis des Metallfiugzeug- 
bauers”, el cual, a consecuencia del 
desarrollo de la técnica aeronáutica des- 
pués de aquella fecha, ha sido “ampliado 
y desglosado en su contenido; por ello, 
la parte relativa a los materiales metá- 


_licos, enriquecida con los nuevos conoci- 


mientos sobre obtención de las aleacio- 
nes de aluminio, corrosión, protección de 
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superficies, oxidación electrolítica, etcé- 
tera, ha servido de base a la confección 
del presente volumen. E 

He aquí, para terminar, una sucinta 
idea de su contenido: 

Primera parte: Metales ligeros.—Ob- 
tención, elaboración, propiedades y uti- 
lización del aluminio, aleaciones de alu- 
minio, magnesio y sus aleaciones, elec- 
trón, etc.; procedimientos químicos y 
electrolíticos de oxidación; plateado, gal- 
vanóplastia, pintura, barnizado y otros 
métodos de protección de superficies, 

Segunda- parte: EFlierro y acero.—Ob- 
tención, elaboración, ¡propiedades y em- 
pleo; fundiciones; aceros colados, nobles, 
endurecidos y mejorados; cementado, ni- 
truración y temple. 

Tercera parte: Otros metales.—Cobre, 
bronce, plomo, cinc, estaño, aleaciones. 

Cuarta parte: Materiales no metáli- 
cos —Madera, cuero, colas, revestimien- 
tos, materiales plásticos y artificiales, 
caucho, buna, vidrios de seguridad y sus- 
titutivos, pinturas. 

Apéndice: El desarrollo y modificacio- 
nes de los compuestos metálicos.—Meta-. 
lografía, cristalografía; efectos de la 
temperatura ambiente, tratamientos tór- 
micos, estructura de las aleaciones de: 
acero y aluminio, 

El texto está enriquecido con 15 figu- 
ras y varias tablas, y además, fuera de 
texto, ofrece una lámina con el Código 
de colores para la fepresentación grá- 
fica de elementos de construcción, según 
la norma DIN-L5. 

R. MUNÁIZ. 


GASOGENOS, ¡por Manuel Arias Paz, 
Comandante de Ingenieros, Director de 
la Escuela de Automovilismo del Ejér- 
cito —Editado por la misma.—Un to- 
mo de 22 X 16 cem., con ilustraciones. 
En rústica. Precio, 8 pesetas. — Ma- 
dria, 1940, 


La actualidad que tiene el gasógeno 
ha obligado a escribir sobre este siste- 
ma de alimentación de los motores, y 
nada tan acertado como este tomo, en 
el que se expone de un modo sencillo y 
claro la teoría de su funcionamiento, 
combustibles empleados, empleo del ga- 
sógeno y estudio económico. 

Se describen en él diferentes tipos en 
uso para madera, carbón vegetal y cok 
o antracita, y las mezclas y mezclado- 
res correspondientes. 

Completan el texto unas notas sobre 
averías, entretenimiento y reglas de con- 
ducción, así como su aplicación a los mo- 
tores Diesel. 

Nada hay que decir respecto a la utl- 
lidad de tan interesante libro para todo 
aquel que tenga que manejar un gasó- 
geno, y principalmente para el mecánico. 


E. DE C. 
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Además del Trasandino, otros dos ferro- 


carriles cruzan los Andes, y se proyecta 
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zarparon de-Cádiz las dos corbetas de la 
expedición mandada por Malaspina.— 
Noticiario económico, 
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Volga inferior y a la orilla izquierda 
del bajo Don.—La Escuadra francesa de 
Alejandría está imposibilitada para po- 
der llevar a cabo cualquier acción de 
fuerza.—Inglaterra trata de suscitar en 
la India colaboraciones entusiastas ¡para 
levantarla.en defensa del país.—-El del- 
ta del Nilo, zona vital de Egipto, se ha- 
lla directamente amenazado por la gue- 


_rra.—La leyenda del Rey Don Sebastián 
: de Portugal tuvo un carácter eminente- 
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Hispanidad.—¿ Prejuicios raciales?— Lag 
ideas y los hechos.—Los Soviets han in- 
cumplido constantemente los compromi- 
sos contraídos con los demás Estados.— ' 
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ca del Nilo ocupan alrededor de 700.000 
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de Jas tierras más enmarañadas del 
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mente los principales teatros de la gue- 
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ce la tentativa de crear una Confedera- 
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“S, A. C., 5”, efectuado por la Comisión 
de la Armada para salvamento de bu- 
ques. — Observación sobre instalación de 
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Ennoblecimiento de la ce.ulosa.— Estudio 
geoquímico de los minerales de plomo.— 
Información y documentación. —Explosi- 
vos.—Combustibles y productos de la des- 
tilación.—Petróleos, lubricantes y asfal- 
tos.—Notas varias.—Información extran- 
jera. — Consultorio. — Economía indus- 
trial. —Impresión de los mercados exte- 


-Y]lOT€g. 


Número 12, julio de 1942.—El hidró- 
xido de aluminio activo y sus mplicacio- 
nes.—La industria química en España. 
Información y documentación. —Electro- 
química.—Metalurgia y Metalografía.— 
Explosivos.— Caucho.— Combustibles.— 
Petróleo, lubricantes y asfaltos.—Notzs 
varias. — Información extranjera. — Bi- 
bliografía.— Consultorio.— Economía in- 
dustrial.— Impresión de los mercados ex- 
teriores, : 

Número 13, agosto. de 1942.—-Edito- 
rizl,—Corrosión en la industria quími- 
ca.—Los fenómenos de detonación en los 
motores de explosión. —Información y do- 
cumentación.— Notas varias.— Informa- 
ción extranjera. —Bibliografía.—Consul- 
torio.—Economía industrial. 


Anales de Mecánica y Electricidad. — 
Número 160, mayo-junio 1942. — Notas 
acerca de las bases de la métrica elec- 
trodinámica.—Sistematización de los sis- 
temas de representación. —Modernos hor- 
nos eléctricos para fundir acero.—Sub- 
estaciones de vapor de mercurio con re- 
cuperación para tracción eléctrica ferro- 
viaria.-—Notas técnicas.—Noticias e in- 
formaciones.—Estudios electromecánicos. 

Número 161, julio-agosto 1942.—Sobre 
las industrias mecánicas en España.— 
Modernos hornos eléctricos para fundir 
acero (1I).—El curso del cambio.—Ins- 
talición de una central telefónica semi- 
automática durante la guerra. — Notas 
técnicas. — Noticias e informaciones.— 
Estudios electromecánicos.—Bibliografía, 


Minería y Metalurgia. — Número 16, 
agosto de 1942.—El níquel y la guerra. 





-Aguas subterráneas.—Notas gráficas.— 


Minería y Metalurgia.—Comercio exte- 
ricr. — Producción minerometalúrgica.— 
Actualidades minero-metalúrgicas.—No- 
ticias e informaciones.—La electricidad 
en los haminadores. 


Revista de Obras Públicas.—Núme- 
ro. 2727, Madrid, julio de 1942.—Una 
posible explicación del fenómeno de las 
mareas. —Sobreanchos en las curvas de 
carreteras. —Muy poco más sobre dosifi- 
cación de hormigones.—Cálculo de sec- 


- ciones rectangulares de hormigón arma- 


do sometidas a flexión oblicua.— Ascen- 
sor de Niederfinow.—Revista de Revis- 
tas.—Normas de ensayo del laboratorio 
central.— Crónica. — Información econó- 
mica y social.— Fichero bibliográfico, 
Número 2.728, agosto de 1942.—Cur- 
vas de enlace.—La adaptación óptica de 
la visión inmersa.—Cálculo de secciones 
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rectangulares de hormigón armado so- 
metidas a flexión oblicua.— Autorización 
de líneas eléctricas.—Comentarios sobre 
nuestro sistema de contratación de obras 
públicas.—Revista de Revistas. —Biblio- 
grafía.—Crónica.—Información económi- 
ca y social.—Fichero bibliográfico. 
Número 2.729, septiembre de 1942. 
Cálculo de redes de distribución.—Pano- 
rama eléctrico nacional.—Cálculo de see- 
ciones rectangulares de hormigón arma- 


do sometidas a flexión oblicua.—Edatfo- 


logía o Geotécnica.—Revista de Revistas. 
Bibliografía.—Información económica y 
,social.—Fichero bibliográfico. 


Combustibles. —Número 8, marzo-abril 
de 1942.—Restricción en el consumo de 
carburantes líqguidos.—Espectro Raman 
de terpenos.—Conferencias.—Revista dle 
Revistas, —Reéevista de libros. 


ALEMANIA 


Deutsche Euftwacht, Ausgabe Luft- 
welt.—Número 15, 1 de agosto de 1942.— 
Ideas del fuego.—Entre Malta y Egip- 
to.—Imagen de destrucción, imagen de 
poderío.—Ataque a las columnas británi- 
cas.—Un gran vuelo a través del Sáha- 
-ra.—Lo que lleva un “Stuka” para los 
vuelos en el desierto.— Alarma en el de- 
sierto africano.—“Escuela de Vuelo «a: 
Vela Ith”.—Pasatiempos. 

Número 17, 1 de septiembre de 1942.— 
Desvalorización del hombre.—Del presen- 
te y futuro de nuestras tropas de para- 
caidistas.—Formación militar y entrena- 
miento de las trop:2s.—Creta, término de 
la campaña del Sudeste.—Con un valor 
inigua'able tomaron tierra en la maña- 
na del 20 de mayo tropas paracaidistas 
alemanas sobre la isla de Creta.—167 
ataques rusos rechazados en el sector del 


Neva.—Un paracaídas más alto que la. 


torre Eiffel (visita a una fábrica alema- 
na de paracaídas).— Novelas.— Noticia- 
rio. —Pasatiempos, etc. | 

Número 18, 15 de septiembre de 1942. 
Experiencias tardías.—La Aviación ale- 
mana en el Océano Glacial Artico.—Un 
convoy hundido en el mar.—Reconoci- 
miento armado sobre el ferrocarril de 
Murmansk. — Murmansk, llave entre el 
Oeste y el Este.—90 kilómetros con los 
radiadorey inutilizados.— Novelas.— No- 
ticiario.—Pasatiempos, etc. 

Número 20, 15 de octubre de 1942,— 
Los ataques en vuelo rasante rompen la 
resistencia más tenaz. — El avión como 
arma antitanque. — ¡Vienen loas “Stu- 
kas”!i—Una vez tuvo que ser.—Auxilia- 
mos a las columnas grises.—Los minutos 
del ataque se hacen eternos.—El 60 ani- 


versario del General Keller.—El primer - 


bombardeo del mundo.—Novelas.—Noti- 
ciario.—Pasatiempos, ete. 


INGLATERRA 


The Aeroplane.—Número 1.632, 4 de 
septiembre de 1942. — Editoriales. — El 
Duque de Kent.—El Miles “Martinet 1”. 
La guerra en el aire.—Contraofensivas 
soviéticas —Seis de las islas Salomón, 
reconquistadas.—Más bombardeos aéreos 
- contra Alemania.—Resumen de operacio- 
nes de la semana.—Noticiario semanal. 
Los aviones minadores.—Cómo se lle- 
ga a instructor.—Grupos motopropulso- 
res “listos para volar”.—Noticiario de 


la R. A. F.—Vuelos. atlánticos.—Trans- 
porte aéreo.— Bibliografía.— Correspon- 
dencia. 


Flight, n.* 1.749, 2 julio de 1942.—Edi- 


toriales.—La guerra en el aire.—Aquí y 
allá.—La enseñanza del vuelo sin motor. 
Noticiario industrial del interior de los 
países del Eje y Estados ocupados.—La 
evolución del caza alemán.—Tipos de 
aviones y sus características.—Resumen 
de artículos técnicos publicados en la 
Prensa extranjera.—El regimiento de la 
R. A. F.—De cómo la B. O. A. entre- 
tiene y repara sus aviones y equipo.— 
La moral en los bombardeos aéreos.— 
Correspondercia.—Noticias de la Royal 
Ajr Force. 

Número 1.750, 9 julio de 1942.—Edis- 
toriales.—La guerra en el aire.—Aquí y 
allá. — Movilidad.— El North American 
“Mitchell B-25 C”. —Tipos de aviones y 
sus características.—El bombardeo en 
picado, en el Parlamento.—El entreteni- 
miento de los 'aviones de transporte.— 
Noticiario industrial del interior de los 
países del Eje y Estados ocupados.— 
Bibliografía. 

Número 1.751, 16 julio de 1942.—Edi- 
toriales.—La guerra en el aire.—Aquí y 
allá.—Voces del pasado (el trofeo Schnei- 
der).—La cooperación con el Ejército.— 
El B. V. 1£41.— Aventuras de un Tiger 
Moth.—Tipos de aviones y sus caracte- 
rísticas. — Construcciones metálicas de 
hace veinte años.—Los motores de los 
japoneses. —Noticiario industria] del in- 
terior de los 'países del Eje y Estados 
ocupados.—El transporte militar ameri- 


cano.— Correspondencia. — Noticiario de - 


la R. A. E. 

Número 1.752, 23 julio de 1942.—Edi- 
toriales,—La guerra en el aire.—Aquí y 
allá.—Aniversario de la fundación del 
servicio de acarreo de aviones en vuelo 
trasatlántico.—Tipos de aviones y sus 
características.—Noticiario industrial del 
interior de los países del Eje y Estados 
ocupados. — Navegación astral.—Corres- 
tbondencia.—Noticiario de la. R. A. F. 

Número 1.753, 30 julio de 1942.—Eldi- 
toriales.—La guerra en el aire.—Aquí y 
allá.—Propulsión de aviones por medio 
del vapor.—Noticiario industrial del in- 
terior de los países del Eje y Estados 
ocupados.—El caza americano más rápi- 
do: el Republic “Thunderbolt”. — Tipos 
de aviones y sus características.—El 
avión torpedero. — Una comparación de 
los tipos embarcados y de los proceden- 
tes de bases terrestres.—El peso de des- 
pegue del caza.—El control aéreo inter- 
nacional, — Correspondencia. — Noticia- 
rio de la R. A. F. 

Número 1.754, 6 agosto de 1942.—Edi- 
toriales.—La guerra en el aire.—Aquí y 
allá.—La R. A. F. en el Africa Occiden- 
tal—La guerra tótal.—El Handley-Payge 
“Halifax” —Noticiario industrial del in- 
terior de los países del Eje y Estados 
ocupados. —Tipos de aviones y sus carac- 
terísticas. — Escuadrillas polacas en la 
R. A. F.— Correspondencia.— Noticiario 
de la R. A. F. | 

Número 1.755, 13 agosto de 1942.— 
Editoriales,—La guerra en el aire.—A quí 
y allá. — El motor de Aviación BMW 
801 A—El Avro “Lancaster” .—Noticia- 
rio industrial del interior de los ¡países 
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motores. 
_ Disposición flotante RIV para motores 
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del Eje y Estados ocupados.—El Focke 
Wulf Fw. 190. — Correspondencia.— Bi- 
bliografía.—Noticiario de la R. A. F. 

Número 1.756, 20 agosto de 1942.— 
Editoriales.—La guerra en el aire.—A quí 
y allá.—La potencia de los motores.— 
Noticiario industrial del interior de los 
países del Eje y Estados ocupados.—El 
motor de Aviación BMW 801 A.—Tipos 
de aviones y sus características. —Escua- 
drillas de fortalezas volantes.—Los fre- 
nos del bombardero en picado Dornter. 
Correspondencia. — Bibliografía. — No- 
ticiario de la R. A. F. 

Número 1.757, 27 agosto de 1942.— 
Editoriales.—La guerra en el aire.—Aquí 
y allá.—Escenas de la guerra aérea en 
Rusia.—l Focke Wulf Fw. 190.—Labo- 
ratorio móvil de rayos X.—Tipos de 
aviones y sus características.—La tfoto- 
grafía aérea en la guerra. —Noticiario 
industrial del interior de los países del 
Eje y Estados ocupados.—El poder 'aé- 
reo de Suecia.—Correspondencia.—Noti- 
ciario de la R. A. P. 


ITALIA 


Rivista Aeronautica.—Enero de 1942, 
número 1.—Notas sobre la obra de Bru- 
no Mussolini para la nueva orgamización 
de la Aviación civil.—Empleo de los 
aviones torpederos en la guerra 1914-18. 
Aeronáutica militar.—Opiniones y dis- 
cusiones sobre la guerra aérea.—La caza 
nocturna, ¿puede luchar eficazmente con- 
tra el avión de bombardeo?—Aerotécni- 
ca.—La hélice de paso variable.—Peque- 
ñas noticias técnicas.—Los aviones de la 
Luftwaffe. — Tetramotores hombarderos: 
y aviones de reconocimiento de gran 
autonomía. —Aeronáutica civil.—Cuestio- 
nario de la Lockheed Aircraft Conpora- 
tion sobre el sistema y equipo de los 
aparatos de transporte.—Breye resumen 
de los artículos publicados sobre las 
principales revistas aeronáuticas extran- 
jeras y sumarios de revistas italianas. 
Bibliografía. 

Febrero de 1942, número 2.—La Avia- 
ción de cooperación en el actual conflic- 
to mundial.—Estudio sobre el nuevo Có- 
digo de la navegación en relación con 
la navegación aérea.—Aeronáutica mili- 
tar.—En vuelo rasante “sobre el campo 
enemigo.—Ametralladoras y cañones de 
aeroplano.—¿ Cuántos aviones y cuándo? 


Aerotecnia. — Las formaciones de hielo: 


sobre los «viones.—Motores de Aviación 
accionados por vapor.—La prueba com 
el ala Ksoll en el túnel aerodinámico.— 
Pequeñas noticias técnicas. —Breves no- 
ticias sobre características de aviones y 
Material de Aviación italiano. 





en estrella. — Aeronáutica civil. — La 
Aviación después de la guerra.—La Avia- 
ción y la imperiosa necesidad del para- 
caídas. 


Le Vie dell'Aria.—Número 11, 15 de 
marzo de 1942.—Un «crucero hundido y 
otros tres tocados por la Aviación.—La 
respuesta «lei Soberano al pésame de la 
Aviación italiana por la muerte del du- 
que de Aosta.—La actividad invernal de 
la Aviación italiana en Rusia.—La he- 
roica intervención de una de muestras 
escuadrillas de caza asegura el regreso 
a su base de una formación de bombar- 
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deros 'alemanes.—Caídos, heridos y des- 
aparecidos de la Regia Aeronáutica.— 
La Aviación consigue numerosas victo- 
rias sobre las fuerzas enemigas en Afri- 
ca y sobre el Mediterráneo.—Victorio- 
sas acciones de los torpederos aéreos.— 


La marcha de las operaciones. — bBreve' 


historia de un vuelo.—Bibliografía.—Ac- 
tividades de la R. U. N. A.—Crónica del 
Extranjero.—-El ciclo de dos tiempos so- 
brealimentado. — Consideraciones sobre 
los portaviones. — La Aviación civii de 
mañana. — La batalla de Java. — Pearl 
Harbour, nuevamente atacado por los 
aviones japoneses. — Los objetivos Je 
Nueva Guinea y de Australia, bombar- 
deados intensamente por los nipones.— 
La Aviación del Reich participa en los 


violentos combates «del frente oriental.— 


La actividad del Arma aérea alemana 
contra la Gran Bretaña. 


Número 12, 22 de marzo de 1942.— 
Nuevas y victoriosas 'acciones de los ca- 
zas de la V Escuadra.—La Aviación del 
C. S. 1 R. no concede tregua al enemi- 
go —Victoriosas acciones sobre Malta y 
en Africa septentrional.—La marcha de 
las operaciones.—La Aviación en los co- 
mentarios de la Prensa extranjera.— 
Momento aeronáutico. — Actividades de 
la R. U. N. A.——Aeromodelismo.-—Se me- 
joran las pensiones a los mutilados e 
inválidos de guerra.—Crónicas del Ex- 
tranjero.—Reconocimiento y cooperación, 
Guerra aeronaval.—Los ataques del Ar- 
ma aérea japonesa se concentran vio- 
lentamente sobre las defensas septen- 
trionales de Australia. — La actividad 
aérea sobre el Canal de la Mancha.— 
La Luftwaffe emprende nuevamente una 
vigorosa ofensiva en el frente oriental, 


Número 13, 28 de marzo de 1942.— 
La Fiesta de la Aviación. La Aviación 
militar italiana celebra en armas el XIX 
aniversario de su fundación. Veintidós 
meses de guerra.—Evolución de las cons- 
trucciones aeronáuticas en relación con 
las enseñanzas de la guerra.—Recuerdos 
y afirmaciones.—Exaltación del sacrifi- 
cio —El Comandante Bruno.—Las fuer- 
zas aéreas japonesas atacan en todos los 
frentes.—La actividad del Arma aérea 
alemana sobre el frente occidental.— 
Ataques de la Luftwaffe a los puertos 
de la Gran Bretaña.—Actividades de la 
R. U. N. A.—La marcha de las opera- 
ciones. —Crónicas del Extranjero.—Los 
transportes aéreos del tiempo de gue- 
rra.—Bibliografía.—El hombre que te- 
mía alas.—El ala italiana.—Un convoy 
inglés, diezmado por nuestros torpede- 
TOS AÉTeos. 


Número 14, 5 de abril de 1942.—Pa- 
labras del Duce a los aviadores en el 
XIX aniversario del Arma: “La Avia- 
ción italiana se ha prodigado hasta el 
límite humano en el riesgo, en el sacri- 
ficio, en el ofrecimiento supremo. — La 
celebración en los grupos de Avyiación.— 
La Aviación en los comentarios de la 
Prensa extranjera. — Actividades de la 
R. U. N. A.—La marcha de las opera- 
ciones. — Crónicas del Extranjero. — La 
Aviación de caza de ayer y de hoy.—La 
creciente actividad de la Aviación ale- 
mana sobre el frente oriental.—Desde la 
Mancha hasta el cabo Norte, las fuer- 
zas aéreas del Reich mantienen con la 
ofensiva el control sobre todos los mo- 








vimientos del enemigo.—La creciente ac- 
tividad de la Aviación alemana sobre el 
frente oriental. — La contribución del 
Árma aérea japonesa al desarrollo de las 
operaciones de Birmania y del Pacífico. 


Número 15, 12 de abril de 1942.—Vio- : 


lentos ataques aéreos sobre Alejandría 
y Malta. — Fraternidad de 'armas. — El 
arma de la victoria.—El asedio aéreo de 
Malta.—La marcha de las operaciones, 
Bibliografía.—Actividades de la R. U. 


'N. A.—Crónicas del Extranjero.—La le- 


yenda del Berta.—La construcción de 
aviones en serie.—El reconocimiento ma- 
rítimo después de veintidós meses de 
guerra.—La máxima resistencia fisioló- 
gica del piloto.—Mirando al Pacífico.— 
La 'actividad aérea alemana sobre las 
Islas Británicas y el mar del Norte.— 
El ataque aéreo japonés se extiende so- 
bre todo el golfo de Bengala hasta Cey- 
lán.—La Aviación alemana propina te- 
rribles golpes a las fuerzas aéreas so- 
viéticas. 


PORTUGAL 


Revista do Ar. —Número 56, mayo 
de 1942.—La Aerostación en Portugal. 
Materiales para su historia.—Indepen- 
dencia.—Ejército del Aire.—El aeropuer- 
to de Portela de Sacavem.—Unas líneas 
sobre deporte. — Aeromodelismo. — A la 
deriva (noticiario gráfico).—Volando (in- 
formación internacional). — Aerodiná- 
mica. ' 

Número 57, junio de 1942.—La Aeros- 
tación en Portugal, Materiales para su 
historia.—Ejército del Aire.—Sonda de 
presión estática.—El grito de la juven- 
tud.—lLas dimensiones del avión.— La es- 
tructura especial de los techos contra 
los bombardeos aéreos.—El XX ¡aniver- 
sario de la travesía aérea del Atlántico 
Sur.—El avión y el pájaro.—A la derl- 
va (información gráfica). 

Número 58, julio de 1942.—La Aeros- 
tación en Portugal. Materiales para su 
historia.—Escuela de pilotos de vuelo sin 
motor. — Un acto conmemorativo de la 
primera travesía del Atlántico Sur.— 
Nacionalicemos nuestra terminología 
aeronáutica.—A la deriva.—El navega- 
dor Learmatic.—Volando.—Aeromodelis- 
mo.--Aerodinámica.—Dinámica del avión. 

Número 59, agosto de 1942.—La Aeros- 
tación en Portugal. Materiales para su 
historia.—La formación de los pilotos y 
su instrucción. —Cómo crecen los aviones 
modernos.—A propósito de rumbos y de- 
rrotas.—La Aviación civil francesa en 
1942.—A la deriva.—Volando.—Aseromo- 
delismo.—Aerodinámica.—Bibliografía, 

Número 60, septiembre de 1942. — 
Un año más.—La Aerostación en Por- 
tugal, Materiales para su historia.— 
Bases y campos: Cómo reconocerlos.— 
El primer avión.—El primer avión Jun- 
kers de ala baja de hace veinticinco 
años, precursor de los modernos aviones 
de cama alemanes.—A la deriva.—Aero- 
modelismo.—Volando.—Aerodinámica. 


SUIZA 


Flugwehr. und Technik. — Número 1, 
enero de 1942.—Los acontecimientos bé- 
licos desde el punto de vista aeronáuti- 


.co—La Aviación japonesa.—El proble- 


ma del ataque del avión a los buques.— 
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Las Fuerzas aéreas soviéticas.—HEl apa- 
rato estereoscópico universal “System 
Donatseh”.—Promociones en el Cuerpo 
de Oficiales de nuestro Ejército del Aire. 
Cursos de instrucción para aviadores.— 
Técnica aeronáutica.—Noticiario. 
Número 2, febrero de 1942.—Los acon- 
tecimientos bélicos desde el punto de vis- 
ta aeronáutico. — Consideraciones sobre 
el problema de la caza.—Formación del 
personal de las tropas de Aviación «en 
las grandes potencias.—La observación 


de tiro en las armas de pequeño calibre. 
- Técnica aeronáutica.—Noticiario.—El in- 


dicador eléctrico de presión.—El nuevo 
avión escuela alemán Biúcker “bBest- 
man” .—El bombardero ligero americano 
Douglas “Boston”. 

Número 3, marzo de 1942.—Los acon- 
tecimientos bélicos desde el punto de vis- 


“ta aeronáutico.—Organización y acción 


de la Aviación japonesa.—Lia doctrina 
del General Douhet.—La visión estereos- 
cópica y su empleo ¡para la medida a 
distancia.—Experiencias para la mejor 
utilización del combustible en los moto- 
res de combustión.—El bombardero ame- 
ricano North American Na ¿0.—El avión 
especial suizo Pilatus SB 2.—He!icópte- 
ros como aviones de transporte de tro- - 
pas. —Noticiario. 

Número 5, mayo de 1942.—Los acon- 
tecimientos bélicos desde el punto de vis- 
ta aeronáutico.—La doctrina del Gene- 
ral Douhet.—Los aparatos de mando de 
la artillería antiaérea.—La eficacia de 
las aletas equilibradoras a gran veloci- 
dad de vuelo.—El bombardero italiano 
Cant Z 1007 bis.—Noticiario. 

Número 6, junio de 1942.—Los acon- 
tecimientos bélicos y la guerra aérea.— 
El desarrollo de los aparatos fotográfi- 
cos.—Movimientos esquivatorios posibles 
en un avión sometido al fuego antiaéreo. 
Técnica aeroráutica.—Noticiario. 

Número 7, julio de 1942.—El 60 cum- 
pleaños del Coronel Bandi.—Los aconte- 
cimientos bélicos y la guerra aérea.—AÁ 
propósito de las “enseñanzas aéreas de 
la guerra de España”, de C. Rougeron, 
Problemas de resistencia en la construc- 
ción aeronáutica actual.—El bombarde- 
ro americano Martin 167 W.—Noticiario. 


Número 8, agosto de 1942.—Los acon- 
tecimientos bélicos y la guerra aérea.— 
La guerra asronaval.—La importancia 
de la fotografía aérea.—Formación de 
nubes por los aviones.—Técnica aero- 
náutica.—Noticiario. — El monoplaza de 
caza inglés de gran radio de acción 
Westland “Whirlwind”. 

Número 9, septiembre de 1942.—Los 
acontecimientos bélicos y la guerra aé- 
rea.—Un aviador de caza inglés en la 
batalla de Francia.—El N. S. F. XK., es- 
cuela preparatoria de los aviadores ale- 
manes.—La existencia y el cálculo de las 
faltas cometidas en las medidas con te- 
lémetros estereoscópicos.—Técnica aero- 
náutica. —Noticiario. — El monoplaza de 
caza americano Vultee “Vanguard” ¿8 C. 

Número 10, octubre de 1942. — Los 
acontecimientos bélicos y la guerra aé- 
rea.—La instrucción de pilotos de planea- 
dores en Inglaterra.—Sobre la psicología 
combativa de la Aviación. —Técnica aero- 
náutica. —Noticiario. — El bombardero a . 
distancia inglés Auro “Manchester”, 





